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La finalidad de este trabajo, es ofrecer desde el diseño un elemento que mejore la   
comunicación desde la perspectiva del usuario y, que como consecuencia dará a su vez un 
mejoramiento en el sistema de transporte. 
El énfasis del producto estará puesto en su función como sistema de comunicación, 
haciendo uso de las herramientas propias de los ejes morfológico y tecnológico. 
En el producto se ponderará, la comunicación de la información desde la 
accesibilidad, aplicando recursos gráficos que ayuden a la interpretación de la 
información, para poder abarcar la mayor cantidad posible del grupo de usuarios.  
A niveles productivos la minimización de procesos será protagonista, ya que estará 
conformado, casi en su totalidad con perfilería y productos estándar, conjuntamente con 
unos pocos elementos secundarios conformados mediante corte de chapa, de modo que no 
sea necesario utilizar matricería de plegado o estampado; sino simplemente soldadura. 
También se contemplaron `piezas iguales, que al cambiar su posición (opuesto e 
invertido) servirán como dos piezas diferentes, esto simplificara otra instancia en la 
producción. 
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The purpose of this work is to offer an element of design that develops communication 
from the user’s perspective and, as a consequence, it will also improve the transport 
system.  
The emphasis of the product will be on its function as a communication system, making 
use of the own tools of morphological and technological axis. 
In this product, it will be pondered the communication of the information from  
accessibility, applying graphic resources that would help the interpretation of the 
information, in order to cover as many users as possible.   
In production levels, the minimizing of processes will take the leading role, as it is 
going to consist, almost all of it, on framing and standard products in unison with a few 
secondary elements conformed by sheet metal cuts, as a way of making unnecessary the 
use of tool and die making, but only soldered joints.  
It was also considered the use of equal pieces, that by changing it position (opposite and 
inverse) they will work as two different pieces, simplifying other instances in the 
production.  The simpleness in the productive aspect is in accordance with the 
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En la ultima década la ciudad de Buenos Aires fue creciendo como si fuera "el desaguadero 
de la República": se generaron migraciones internas que formaron en GBA, el cinturón 
industrial y sus sucesivas capas que se fueron agregando y segregando en un paisaje urbano 
crecientemente segmentado 
En nuestro país tanto como en otros de similar grado de desarrollo, la importancia del 
transporte publico de pasajeros se nota cuando, por diversos motivos,  este falla, o es 
inexistente. 
Una ciudad sin movilidad es una ciudad mutilada. Y si la gente vive cada vez más lejos de 
donde trabaja, el problema es enorme; en términos de la calidad de vida puede ser una 
catástrofe. Las dificultades de movilidad son una derivación de cómo se expande la ciudad 
y qué calidad de servicio público de transporte tenemos. Si el servicio existente, no cumple 
las mínimas exigencias que tiene el usuario al respecto (como por ejemplo llegar a horario), 
entonces este ultimo opta por otros medios de transporte, desvalorizando y no tomando 
como una posibilidad al primero.  
Esta enorme complejidad esta alimentada a la par por una despreocupación (por parte de la 
entidades que regulan e implementan el funcionamiento del sistema de transporte) por 
otorgar la importancia que realmente tiene el sistema en la Ciudad. Una ciudad sin 
transporte día a día NO FUNCIONA,  es inminente una REVALORIZACION DEL 
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO COMO UN BIEN SOCIAL, DE TODOS Y DE 
UNO. 
En el imaginario de los ciudadanos el sistema de transporte es externo, algo que no le 
pertenece y que nunca funciona. 
Por estas razones y por muchas otras, creemos que el aporte al mejoramiento del sistema 
integral, es urgente pero gradual. Nuestro aporte como diseñadoras esta ligado a proponer 
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mejoras en pequeñas partes, que al fin sumadas generaran un todo, siempre y cuando se 
apliquen como es debido. Por eso en este trabajo proponemos el mejoramiento de la llegada 
de la información al usuario de una manera correcta, demostrándole que él también tiene 
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1 DESCRIPCION DE LA PROBLEMÁTICA: 
Actualmente, el estado en el que se encuentran las paradas de colectivos, impiden su 
individualización respecto al entorno, lo cual genera una dificultad para su reconocimiento.  
Esto puede estar dado por la gran concentración de elementos (mobiliario urbano, 
marquesinas, elementos publicitarios, muchos peatones circulando y vehículos),  por la 
falta de iluminación y por la ausencia de contemplación de la accesibilidad de todos los 
usuarios  al uso de la parada.  
Estos factores, generan una interrupción en la función (comunicación al usuario) de la  
parada, afectando por ende el correcto funcionamiento del sistema de transportes.   
 
1.1 DISEÑO EN RELACION A LA PROBLEMÁTICA: 
1.1.2 ANTECEDENTES: 
El relevamiento acerca de antecedentes sobre modalidades de paradas de colectivo, nos  
lleva a separar entre las soluciones ofrecidas en nuestro país, y las ofrecidas en otros países 
del mundo. En ellas podemos ver las distintas maneras de comunicar la información. 
Esta división es necesaria dadas las diferencias entre nuestra cultura, costumbres, usos e 
historia, respecto a otros países. Lo que nos lleva a observar las acciones de los usuarios y 
de los transeúntes en general, ante los cuales estará expuesta la parada. En Capital 
Federal.(Ver fig. 1 y fig.2) y en otros países del mundo. (Ver fig. 3 y fig. 4) 
 
1.1.3 CONCLUSION: 
Observamos, en el caso de las paradas, que  si bien cumplen un aspecto básico de 
comunicación, esta muchas veces no es interpretada por el usuario; la legibilidad, 
visibilidad e iluminación es en muchos casos deficiente o inexistente. Es en esto que vemos 
reflejado que su finalidad principal de COMUNICAR, no se encuentra  contemplada. 
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La falta de un criterio único de comunicación, genera en muchos casos la aparición de  
recursos inapropiados y la competencia desleal entre las empresas prestadoras del servicio 
de transporte. 
En la mayoría de los casos, la iluminación en las paradas no esta contemplado; es 
necesario que exista un área iluminada alrededor de la parada para otorgarle al usuario una  
sensación de resguardo. 
Actualmente las paradas poseen “puntas salientes” las del gobierno (azules y blancas), 
propensas a ser dobladas; y “voladizos” en las paradas nuevo diseño de Silestra (negras), de 
fibra de vidrio propensas a su destrucción. 
Muchas de las normas establecidas en las leyes de tránsito no se respetan, ni por los 
usuarios ni por las empresas adjudicatarias:  esto genera cierto desorden y por otro lado la 
necesidad de adaptarse al entorno y a la situación, para hacer uso del servicio de la mejor 
manera posible, que muchas veces no es la adecuada. 
Las líneas por parada superan ampliamente las permitidas incluso en casos que no son 
necesarios. 
Las distancias entre paradas son demasiado próximas. 
La comunicación de la ubicación de las mismas no es adecuada. 
La distancia de la parada a la calzada no respeta los 60 cm. Preestablecidos 
Utilización de materiales inadecuados. 
Mayor espacio dirigido a la publicidad y menor espacio para la información. 
La competencia desleal entre las empresas que genera mayor contaminación visual y 
desorden. 
Se pone en riesgo al usuario al no respetar ciertas dimensiones y distancias, la falta de  
comunicación de uso del servicio, genera en el usuario cierta confusión por lo que lo lleva  
a hacer “lo que le parece” . Estas acciones generan caos en el entorno y confusión en el  
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La contaminación visual es un importante factor que repercute  en el problema de las  
paradas y su correcta comunicación:  muchas veces las paradas son removidas o dañadas, o  
resultan escondidas entre tantos objetos, carteles y papeles. Si bien existen  
reglamentaciones sobre la cartelería, e intentos del gobierno por remover las que cometan  
infracción tratando de ordenar el espacio publico, por el momento la situación es bastante  
caótica y las paradas se encuentran inmersas en ella. 
 
1.1.4    EL USUARIO 
El usuario de la parada, es todo aquel que para trasladarse por la ciudad opta por el  
servicio de colectivos. Por lo tanto el usuario leerá y/o interpretará la información ofrecida 
por la parada. Este usuario es un niño en edad escolar, que puede utilizar el servicio solo o 
acompañado por un adulto; un adolescente, un adulto, un anciano; el rango de edades es 
variable; son hombres y mujeres; personas con algún tipo de discapacidad motriz, visual  
y/o auditiva; personas analfabetas o con problemas en el aprendizaje. 
Este usuario, forma parte de nuestra sociedad en la que en su mayoría no existe un respeto 
por el espacio público y esto se debe en gran parte a nuestras conductas individuales y 
colectivas; estas conductas tienen su expresión en nuestras actitudes,  que son formadas por 
nuestra educación, las maneras de socializarnos  y lo que vivimos cada uno. Nuestro país, 
como quizás muchos otros, sufrió a lo largo de los años drásticos cambios políticos, 
sociales y económicos, y estos cambios dejan una impronta en la sociedad que luego la 
hace singular y característica de ciertas situaciones y actitudes colectivas. (Ver ANEXO A) 
En resumen, nuestra sociedad se caracteriza en ocasiones por el alto grado de conductas 
vandálicas (destrucción, robo, violencia) y muchas de estas actitudes se ven reflejadas en el 
entorno, en los elementos que forman parte del espacio publico. 
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Los actos de vandalismo no son ajenos en otros países, sin embargo vemos diferencias en 
cuanto a la relación y actitudes de los ciudadanos frente a los elementos de su entorno, del 
ámbito público. Aplicando este criterio, podemos ver ejemplos de otros objetos como por 
ejemplo: máquinas expendedoras de bebidas, hasta bicicletas de uso público implantadas 
en la vía pública; casos que en muchas ciudades de nuestro país resultan destruido o 
imposibles de implantar. La realidad es que por ahora no se ha encontrado la manera de 
lograr el aprecio y la conciencia de pertenencia de nosotros, los ciudadanos, hacia los 
servicios públicos. 
Considerando esta situación, vemos necesario ofrecer un producto que, si bien, resista lo 
más posible a los efectos de los ciudadanos, también se adapte al entorno para facilitar su 
mantenimiento. 
Sabemos que en cierto punto, nos excede, el hecho de que no todas las personas somos 
iguales y que actuamos de maneras diferentes, por lo tanto tampoco esperamos solo 
actitudes negativas para con el medio. 
Por eso, creemos factible el hecho de hacer frente al vandalismo, mediante la adaptación, 
ofreciendo un producto de diseño amigable, que aporte valor para el usuario, generando en 
el mismo la toma de conciencia con el criterio de que ese objeto pensado, está dirigido 
hacia él, para su uso y disfrute, para mejorar una situación (el traslado en transporte 
público) que muchas veces resulta desagradable o inadecuada para muchos, pero a su vez 
inevitable. 
 
1.1.5  ENTORNO 
El desarrollo urbano y el transporte se encuentran en estrecha relación, y es necesaria 
una coordinación para satisfacer la adecuada movilidad de sus habitantes. La experiencia 
internacional demuestra que es necesario inducir al uso de medios de transporte masivos, 
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para ello se debe ofrecer un buen servicio que ofrezca soluciones en los distintos elementos 
que hacen al sistema de transportes. (Cita Proyecto Urbano Ambiental. Ver ANEXO B) 
 
Se identifican 145 líneas de ómnibus que atraviesan la Ciudad (35 la recorren y 110 
penetran en el Área Metropolitana de Buenos Aires). Cada hora salen en promedio 2071 
vehículos. Las 145 líneas contienen 415 ramales. 
La Secretaria de Transportes, esta a cargo de todo lo relacionado con los vehículos y lo que 
deben respetar para circular por la vía pública. 
La Comisión Nacional de Regulación del Transporte, está a cargo de los recorridos y de lo 
relacionado con las empresas prestadoras del servicio. 
Y el Área de Paradas de colectivos y Taxis, dentro de la Dirección General de Transportes 
del Gobierno de la Ciudad, que es la encargada de todo lo relacionado con las paradas, sus 
características y las normativas para su correcto funcionamiento. 
Para ofrecer el servicio a los usuarios, el Gobierno otorga la concesión a empresas 
privadas, a cambio de un canon anual, que se encargan de la implantación y mantenimiento 
del servicio. En los últimos 13 años la empresa que se encargaba de la mayoría de las  
paradas era SPINAZZOLA. En los últimos 2 años existieron problemas y cruces de 
intereses entre las empresas y el gobierno, quien presentó la licitación para reorganizar el 
sistema. (Ver ANEXOS C – D – E) 
Utilizamos la división que se ve en el mapa de la figura 5, para mostrar la incidencia 
existente entre las actividades realizadas por zona en relación con su entorno. La mayor 
concentración demuestra que el espacio transitable es reducido, tanto para los vehículos 
como para los peatones, considerando también el mínimo espacio con que se cuenta en 
algunos casos y dificulta la implantación de paradas, se suma a esto el problema de 
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contaminación visual, lo cual dificulta la visualización de la parada en el entorno. (Ver 
fig.5) 
1.1.6    ARQUITECTURA 
El desarrollo urbano que lleva al crecimiento de la ciudad y de la población, muestra que en 
los últimos años, principalmente en el 2006 hubo un importante incremento en la 
construcción. El espacio horizontal reducido lleva al aprovechamiento del espacio vertical, 
de esta manera la ciudad se ve fuertemente signada por los edificios altos con la 
preponderancia de materiales como el cemento, hierro y vidrio. Si bien existe cierta 
preocupación por mantener los centros y edificios históricos, también existe el reemplazo 
de muchas construcciones antiguas por edificios altos “modernos”. Esta tendencia de 
construcción vertical se fue y va extendiendo desde el centro hacia los limites con el 
conurbano bonaerense. 
Para muchas personas la Capital Federal es sinónimo de ciudad edilicia, particularmente al 
ser el centro principal de la mayoría de las actividades de nuestro país. (Ver fig.6) 
 
1.1.7 ENCUESTA A USUARIOS 
Usuarios no  habituales de cierta línea, desconocen el sentido  de circulación de la 
misma al momento de tomarla  
Es normal visualizar al usuario del colectivo intentando encontrar la ubicación de una 
parada en las proximidades  
Normalmente el usuario espera al colectivo detrás de la parada 
En paradas cabecera  hay " fila para ir de pie" y " fila para ir sentado"  
Una vez que en el horizonte aparece el colectivo, y se vislumbra que es el que uno 
espera...... 
Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 
Docentes: Galán, Beatriz- Bossi, Gianpiero – Wainstein, Marcela – Meer, Nicolás – Ditmar, Lara 
 
 20 
Los usuarios contemplan la llegada de la unidad en el sitio para guardar su lugar, su 
numero de orden. 
El usuario se ubica de manera tal que le permita ver si el colectivo esperado pueda estar 
llegando a la parada; por lo tanto se observa una situación de desorden en las filas. 
Por la misma razón  el pasajero se ubica por lo general entre el "poste" y el cordón. 
La visibilidad de la llegada de la unidad suele estar obstruida, lo que obliga al usuario a 
pararse en la calle. 
Ante el incierto o prolongado tiempo de espera del colectivo, el usuario suele buscar 
apoyo en la misma parada o elementos circundantes. (Ver fig. 7) 
 
1.2 PROPUESTA 
Instalar en la Ciudad de Buenos Aires, un Sistema de Comunicación para paradas de 
colectivos, con el objetivo de mejorar las condiciones actuales en las que se encuentra el 
elemento: paradas, como parte del Sistema de Transportes públicos; potenciando su 
principal función: COMUNICAR. 
Contemplando la legislación y normativas vigentes al respecto. (Ver ANEXOS C – D – E – 
F) 
1.2.1  HIPOTESIS GENERAL: 
Modificar el concepto de “Parada”, como elemento aislado; para comprenderla como un 
SISTEMA DE COMUNICACIÓN, esto contribuirá a: 
Generar la accesibilidad necesaria y requerida, para su uso por parte de todo el grupo de 
usuarios. 
Ordenar y mejorar las condiciones actuales del espacio publico. 
Que sea legible y reconocible dentro del mismo. 
Las condiciones espaciales para su uso por parte de los ciudadanos. 
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1.2.2   HIPOTESIS DE USO: 
La parada funcionara como un sistema de comunicación que informara: número de línea, 
recorrido de la misma y su orientación; priorizando la accesibilidad como factor principal. 
Comunicando al usuario, orden y modo de utilización del espacio. 
 
1.2.3   HIPOTESIS ESTETICO-SIMBOLICA 
Convertir a la parada en un hito (elemento de referencia significativo, perceptible a 
distancia) que comunicara el sentido de verticalidad, asociado a la arquitectura de la 
ciudad. Utilizando recursos morfológicos de las paradas y mobiliario actuales. 
 
1.2.4  HIPOTESIS TÉCNICO-PRODUCTIVA: 
La parada se adaptara al momento tecnológico actual: (Las innovaciones tecnológicas que 
pueden aplicarse, son acotadas ya que el elevado costo que actualmente implican, significa 
un freno al momento de poder implementarlas en el producto que se quiera realizar). 
Aprovechará las características de los materiales que la hagan apta para facilitar su 
mantenimiento frente a las consecuencias del vandalismo, uso y clima; priorizando la 
posibilidad del recambio de sus elementos. 
Será adaptable a cambios y necesidades, agregando o quitando elementos; además sabiendo 
que un gran porcentaje de las unidades de transporte, actualmente utilizan GPS, nuestro 
producto contara con la posibilidad de adaptarse a esta tecnología para incluirla como un 
elemento mas del sistema. 
Las piezas integrantes del sistema serán estándar, o bien conformadas sin necesidad de 
matricería. Pocos elementos, simplificando el proceso productivo. 
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1.3   DESARROLLO DE LA PROPUESTA 
1.3.1 DESCRIPCION GENERAL. ESCENARIO: 
El uso del colectivo, expresa ciertas necesidades, que se van presentando en etapas a 
medida que el usuario se acerca a la parada. El  momento de tomar el colectivo, se puede 
describir con los siguientes PUNTOS CLAVES: (Ver Fig. 8) 
VISUALIZACION (¿Dónde está la parada?), 
INDICACIÓN (¿Qué número de línea se detiene en esa parada?), 
DETALLE (¿Cuál es el recorrido que realiza esa línea?),  
DEMARCACIÓN (¿Dónde espero la llegada del colectivo?),  
TIEMPO DE ESPERA (¿Cuánto tiempo esperare al colectivo?).  
Cada una responde a un momento dado, y estos momentos, generan en el usuario una 
necesidad. 
Respondemos a cada necesidad, utilizando tres clasificadores: 
a) ORIENTACION ESPACIAL 
b) IMPLANTACIÓN 
c) COMUNICACIÓN 
a) ORIENTACIÓN ESPACIAL 
Responde a los PUNTOS CLAVE: VISUALIZACION Y DEMARCACION: 
MORFOLOGIA / IMAGEN: 
La arquitectura de la Ciudad de Buenos Aires, responde en los últimos años a un 
crecimiento vertical, la construcción rápida y el aprovechamiento del espacio hacia arriba. 
Utilizaremos este recurso, para aplicarlo como elemento de reconocimiento e 
individualización al momento de su percepción por parte de los usuarios. El color dorado 
tiene una fuerte reminiscencia al mobiliario actual, es un color que si bien se reconoce no 
es molesto o vibrante a la vista ni se confunde con colores utilizados en los objetos y 
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señales de  vialidad . Y el negro al ser neutro favorece la visibilidad del contenido, ya que 
frente a los gráficos “desaparece” de manera tal que el conjunto de imágenes y números 
toman la relevancia correspondiente y necesaria,. 
El fondo de los números de línea es blanco y los caracteres negros, de este modo se logra la 
visibilidad a distancia. (Ver ANEXO J – L) 
En cambio el fondo de los mapas de recorrido es negro, y los caracteres son blancos, de 
este modo se logra legibilidad. 
Tanto la tipografía de los números como de los mapas es HELVETICA, ya que es 
recomendada en casos de carteles de comunicación por su facilidad de reconocimiento y 
lectura. (Ver ANEXO M) 
ILUMINACIÓN: 
Para la visualización de la parada es importante el reconocimiento de la misma por su 
estética y morfología, pero esta ira acompañada por la iluminación. Un modo de resaltar 
de su entorno sin resultar molesto a la vista. Generar un área iluminada alrededor de la 
parada, para comunicar al usuario una sensación de resguardo. 
DEMARCACION HORIZONTAL 
La orientación espacial debe ser comunicada también a los usuarios no videntes, para ello 
se utiliza la demarcación en el suelo comunicando la ubicación de la parada. Este recurso 
será útil también a los usuarios videntes para comunicarles el sector de área de espera. 
b)   IMPLANTACION 
Responde a todas los PUNTOS CLAVES, ya que es la manera en que se ofrece la solución a 
cada necesidad presentada. 
ADAPTACION AL VANDALISMO Y A LOS FACTORES CLIMATICOS 
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El vandalismo es un factor casi tan  (poco manejable controlable) como lo son los factores 
climáticos. Esta atado al factor humano y este responde a actitudes del hombre que son 
siempre distintas. Por eso decidimos hacerle frente desde la adaptabilidad, contemplando 
que el vandalismo sucederá, en mayor o menor escala.  
Resolviendo el proyecto con un criterio de piezas intercambiables y utilizando recursos 
como pinturas resistentes, vidrios laminados (no lastiman en el caso de rotura y en cierto 
punto dificulta el acceso al interior que contiene las piezas eléctricas) y  las piezas 
componentes del sistema serán  resistentes y  durables. Además el sistema de 
mantenimiento será simple. 
c) COMUNICACION 
La comunicación de la información que ofrece el sistema, estará abordada desde la  
accesibilidad, la posibilidad de ser comprendida y por ende utilizada por todos los usuarios. 




El usuario nombrado en el apartado 1.1.2, es para nosotras el usuario directo ya que hace  
uso de la función principal del sistema, comunicar, es a quien esta dirigida esta función. 
Pero también existen otros dos grupos de actores que intervienen directamente sobre el 
sistema. 
Por un lado están los que intervienen en la toma de decisiones de todo lo referido al 
cumplimiento de las normativas, implantación y distribución del sistema; son las 
instituciones gubernamentales. Ellos deciden quien es la empresa adjudicataria, que se 
encargara de la implantación y mantenimiento del sistema. 
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Y por otro lado están los operarios de la empresa adjudicataria, serán los encargados de 
llevar a cabo la implantación y puesta en funcionamiento del sistema. A su vez, son los 
encargados de realizar el mantenimiento y posibles cambios requeridos. 
1.3.2 DESCRIPCION TÉCNICO-PRODUCTIVA: 
Sistema de Comunicación para Paradas de colectivos: 
 
 
Las variantes de dos líneas y una línea se ven en la figura 18. 
Las piezas componentes del producto se ven en las figuras 19 y 20. 
El sistema esta conformado por tres áreas: 
a) IMPLANTACIÓN 
b) ESTRUCTURA PRINCIPAL 
c) PIEZAS INTERCAMBIABLES 
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a) IMPLANTACIÓN : 
Se realiza un pozo en el lugar donde irá ubicado el sistema. Contemplando: dejar los 60 cm 
hasta la calzada y ubicando el tendido eléctrico del alumbrado público para la alimentación 
del sistema. Se rellena el pozo con hormigón armado con la caja de contención de madera 
para su moldeado, antes del relleno se colocan las varillas roscadas y el caño de tendido 
eléctrico. Sobre el suelo se realiza una caja de madera para moldear el hormigón que quedara 
a la vista, y será atravesado por las varillas y el caño. Luego que fragua el hormigón, se 
procede a la colocación del solado guía, son baldosas de 40 cm x 40 cm colocadas en el 
sentido de la marcha. (Ver ANEXO L) (Ver Fig.21) 
Utilizando las varillas como guías, se coloca el chapón, que tiene las perforaciones necesarias 
para atravesarlas, y dejar libre la salida del caño de tendido eléctrico. Este chapón, pintado al 
horno se ajusta roscando tuercas a las varillas, que lo presionan contra el hormigón. 
El cable que proviene de la pieza de hormigón, se hace pasar a lo largo del tubo de la 
estructura principal hasta el extremo superior en el cual esta el orificio de salida.  El sistema 
se encenderá a la par del encendido del alumbrado público ya que utiliza este tendido para 
funcionar.  
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b) ESTRUCTURA PRINCIPAL 
Siguiendo como guías los perfiles en U del chapón, se coloca la estructura principal y se 
suelda al mismo. La estructura principal es básicamente una “H” constituida por dos tubos 50 
x 20 unidos en el medio por un tramo de caño 50 x 150; pintada al horno.  
Esta tiene agujeros y pre marcas (para realizar posteriores agujeros), con el fin de fijar los 
módulos luminosos según su tamaño, hay tres grupos de perforaciones: 
1) LOS DE FIJACIÓN DE LA ESTRUCTURA INTERNA 
2) LOS DE FIJACION DE LA BISAGRA DE APERTURA DE BASTIDOR 
3) LOS DE FIJACIÓN DE CHAPA DE BRAILLE 
 
1) Son dos agujeros superiores y dos pre marcas, realizados en ambas caras internas de los 
tubos 50 x 20,  destinados al modulo luminoso dimensionado  para una linea. Cuando es  
necesario colocar el modulo para dos líneas se realiza un tercer agujero en la primer pre 
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marca, y a su vez cuando se necesita colocar el modulo para tres líneas se realiza un agujero 
en la segunda pre marca. 
2) Son tres agujeros superiores y dos premarcas , realizados en los cantos de 20 mm de los 
tubos, destinados a fijar la bisagra para el modulo luminoso dimensionado para una línea, y 
para fijar los otros dos modulos se sigue el mismo criterio aplicado en el grupo anterior 
3) Es un agujero y dos pre marcas, realizados en las caras externas de los tubos 50 x 20. Se 
utiliza el agujero superior para fijar la chapa de braille para una línea, y se aplica el mismo 
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c) PIEZAS RECAMBIABLES 
Son los módulos luminosos. Están conformados, por la estructura interna y el bastidor. 
Dentro de este conjunto se contienen, al vidrio, al cartel, a los zócalos, el tubo fluorescente y 
la reactancia electrónica. Todo este conjunto se cierra con una chapa superior. La estructura 
interna esta construida por dos perfiles en ángulo, de 19 x 19, unidos entre si por dos chapa 
soldadas en los extremos.  
 
 
El bastidor esta conformado por perfiles en ángulo de 19 x 19 y esta soldado a la bisagra 
piano.  
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Para formar un modulo luminoso basta con utilizar 2 estructuras internas, una de ellas 
invertida y opuesta (Ver fig.9), y por 2 bastidores opuestos.  
El bastidor contiene el vidrio laminado 3 + 3 que se fijan en el interior con siliconas, y a su 
vez a este vidrio se adhieren los carteles de alto impacto con los números de líneas y sus 
respectivos mapas de recorrido.  
Los zócalos se atornillan uno en cada extremo de la estructura interna, y la reactancia se fija 
en la chapa superior de la misma. Posteriormente se realiza la conexión eléctrica. 
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Se coloca el tubo fluorescente y se cierra el modulo con la chapa superior, atornillándola a la 
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Las chapas con escritura braille, son de aluminio de 1 mm de espesor,  por cada línea de 
colectivo, se colocan dos chapas iguales, una por cada cara del producto, fijada a los laterales 
con tornillo allen. 
 
 La utilización de tornillos allen para las fijaciones, estuvo signada por el hecho de que al no 
ser de uso común, genera una dificultad a los actos de vandalismo a querer abrirlos. 
 
CARTELERIA: 
Esta compuesta por números de líneas y mapas de recorrido, ambos impresos con tintas al 
solvente en alto impacto translucido.  
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En cuanto a los mapas, estos tienen el mismo fondo, lo que cambia es la impresión del 
recorrido; por lo tanto al haber en Capital Federal, 145 líneas, se diseñara el recorrido para 
cada línea en función a “ ida”y “vuelta” y las variaciones en los ramales. La repetición 
variara en función de la cantidad de paradas que tenga cada línea.  
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Para conocer la ubicación de la parada en la que el usuario se encuentra dentro del 
recorrido, se utilizara un autoadhesivo, que lo señale.  




1.3.3 DESCRIPCION DE USO 
Separamos la relación producto-usuario en dos:  
• por un lado tenemos al usuario que realiza el mantenimiento; y  
• por otro lado al usuario “final”a quien esta dirigida la comunicación de este 
sistema.  
El primero, esta relacionado directamente al punto 1.3.2 (técnico-productivo), ya que es la 
persona encargada de poner en funcionamiento el sistema, desde el armado una vez 
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colocada la base de hormigón,  y a su vez es quien luego estará a cargo del mantenimiento 
del mismo, ya sea recambio de partes, o limpieza. Aquí contemplamos el hecho de que si se 
rompe o daña alguna pieza, o si rayan o pegan papeles y etiquetas, esta persona (que trabaja 
para la empresa adjudicataria) es la encargada de los arreglos y limpieza. Si el operario 
debe cambiar un tubo o un cartel, solo debe quitar los 2 tornillos que vinculan el bastidor a 
la chapa de cierre superior y a la estructura interna en la parte inferior, para poder abrirla. 
El usuario final, es el nombrado en el apartado 1.1.2. La finalidad del sistema es 
comunicarle al usuario: ubicación de la parada, número de línea, recorrido de la  misma y 
lograr que el mismo interprete esa información. 
Para los usuarios videntes, la iluminación (para la noche) y la morfología (para el día) son 
el recurso para informar la ubicación de la parada, a la distancia. Los números de línea en 
color negro con fondo blanco, otorgan la visibilidad necesaria a la distancia, para que el 
usuario reconozca fácilmente que línea se detiene allí. El usuario no vidente reconoce la 
ubicación de la parada gracias a la presencia del solado guía en el suelo. 
Una vez q el usuario llega al lugar de la parada, puede leer en el mapa el recorrido de la 
línea y saber en que punto del recorrido se encuentra; esta acción se ve facilitada por la 
mayor legibilidad que otorga el color negro de fondo y por el autoadhesivo señalador. Esta 
información le es otorgada al usuario no vidente, mediante texto en braille colocado a una 
altura tal, que al extender su brazo pueda acceder a ella. (Ver ANEXO H)  
 
1.3.4 ASPECTOS ERGONOMICOS. PRUEBAS DE CAMPO. SIMULACIONES 
CANTIDAD DE LINEAS POR PARADA: 
Decidimos tomar un máximo de 3 líneas por parada, debido al hecho de que un numero 
superior genera una aglomeración de vehículos muy grande por cuadra. Además creemos 
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que de esta manera se puede organizar la ubicación de las paradas y las distancias entre las 
mismas, generando un pequeño aporte a la organización del tránsito.  
DIMENSIONES: 
Tomamos 2.70 mts, como la media para la altura del sistema. Esta medida resulto optima 
luego de las pruebas de verificación de visibilidad y legibilidad. (Ver Fig.11) (En aquellos 
casos en los que es necesario que la medida sea menor a la media, entonces se acorta la 
longitud de la estructura principal “H”), el mismo criterio será utilizado en el caso 
excepcional en que se sea necesario mayor altura, la (H) se fabricara mas alta. 
El ancho del sistema es de 24 cm, esta medida fue tomada luego de verificar que la 
dimensión mínima de los mapas debían ser de 20 cm de ancho; a su vez llevar esta medida 
al mínimo impide que el sistema se convierta en un obstáculo mayor al existente para el 
paso. Visualmente lo que se percibe es la información en el área superior, quedando en el 
área inferior una zona con menor vacía peso visual, pudiéndose ver a través del mismo 
Estas dimensiones ayudan a que el objeto se perciba como un monovolumen quedando de 
esta manera poco expuesto a los actos de vandalismo debido a la inexistencia de salientes o 
voladizos (Ver Figura 13) 
A su vez, este monovolumen favorece aquellos casos en los que es necesario colocar el 
sistema cerca de la línea municipal, ocupando el menor espacio posible y siendo igual de 
visible. (Ver Figura 12) 
Si bien evaluamos muchas posibilidades, desde el inicio decidimos explorar la forma 
cerrada como monovolumen, ya que es un importante aporte para percibir la simpleza 
visual del producto.(Ver Fig. 14)  
ESCALA CROMÁTICA: 
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Los colores utilizados (negro y verde ciprés “dorado”) en el producto, ayudan a dar mayor 
preponderancia a la información que se quiere comunicar, ya que son colores que 
visualmente no interfieren en el contexto urbano y no son molestos a la vista. 
El aporte que brinda el color amarillo de las baldosas guía, es resaltar a primera vista en las 
veredas al momento de reconocer la ubicación y área de espera. 
Para el solado guía, decidimos colocar doble fila de baldosas, ya que para los no videntes 
resulta útil tener una zona amplia en el suelo en el cual ubicarse, debido a que el barrido 
que realizan con el bastón suele pasar por alto aquellas señales que ocupan una sola fila. 
GRAFICA: 
Al comienzo del trabajo, consideramos que seria útil que el usuario pudiera ver el recorrido 
gráficamente y así poder interpretarlo mejor que con solo una lista de calles. A esta 
conclusión llegamos luego de nuestra experiencia personal, de utilizar la “guía Filcar” de 
transportes o de dibujarnos pequeños mapas para ubicarnos en lugares desconocidos, y 
descubrimos que muchas personas hacen lo mismo. 
Para verificar la legibilidad e interpretación de la información en los mapas de recorrido, 
realizamos pruebas que nos condujeron a una síntesis en la que el usuario reconoce de 
fondo, un esquema de la ciudad, con las avenidas principales lo cual da lugar a que pueda 
ubicar el recorrido de la línea fácilmente; este recorrido esta representado mediante una 
línea verde que genera el contraste necesario para su clara visualización; los nombres de las 
calles en color blanco indican los momentos en que el colectivo cambia de dirección 
durante el recorrido y por ultimo el autoadhesivo señala al usuario el lugar dentro del 
recorrido en el que se encuentra esa parada. (Ver Fig. 10)  
VIDRIO LAMINADO: 
Para ofrecer protección a la cartelería, utilizamos vidrio laminado 3 + 3, si bien no es 
absolutamente irrompible, este vidrio otorga cierta resitencia a los golpes, y esta resistencia 
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aumenta al tratarse de superficies con areas pequeñas como en este caso. La ventaja que 
ofrece, es que al romperse no se desprende en astillas, sino que las laminas que lo 
conforman quedan unidas evitando posibles accidentes a las personas. 
ILUMINACIÓN: 
La ventaja que otorga el backlight, es que al mismo tiempo que enfatiza la información a 
mostrar, al no haber iluminación exterior, genera un área iluminada que produce en el 
usuario una sensación de resguardo. 
Concluimos que la aplicación de backlight en nuestro proyecto, era viable, luego de haber 
explorado otras posibilidades, en ellas combinábamos la utilización de chapa plegada y 
perfileria y con distintos modos de iluminación que resultaban complejos y 
económicamente menos aplicables. 
ASPECTO PRODUCTIVO: 
Contemplamos la minimización en los procesos productivos para ello: 
Los módulos iluminados otorgan la ventaja del recambio de piezas ante una eventual 
modificación, en los recorridos de las líneas o cambios de sentido del transito en las calles, 
que puedan resultar, en un aumento o disminución en cuanto a la cantidad de líneas por 
parada. En oposición a una de las alternativas anteriores, el hecho de tener tres medidas de 
cajas (módulos iluminados) evita la existencia de un espacio muerto o desperdiciado (Ver 
fig. 15). Habiendo fabricado 3 medidas de cajas, se colocan las necesarias, y cuando la 
ocasión lo requiera solo se cambia la caja que estaba colocada, por la de la nueva 
dimensión.  
Si bien son tres piezas distintas para fabricar, la realidad es que la colocación de las paradas 
se realiza casi definitivamente, el cambio es bastante excepcional, pero sin embargo es un 
hecho que no podemos ignorar, porque está implantado en la ciudad, la cual es dinámica ya 
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que responde a una evolución y cambios constantes que inevitablemente repercuten en el 
sistema de transportes. 
Otro aspecto que tuvimos en cuenta, fue que la fabricación de este producto, se lleva a cabo 
casi en su totalidad con perfilería soldada, y la mayoría de los elementos están pensados 
para fabricarlos por repetición y se aplican, para armar el producto, espejados y opuestos. 
Este proceso productivo resulta simple, y estas decisiones estuvieron tomadas luego de 
haber discernido entre otras posibilidades, como la modularidad y repetición de elementos 
(Ver fig. 16). Si bien su percepción era simple, significaba un proceso productivo que a 
nuestro entender era complejo y se requería la utilización de varios elementos más. 
GPS: 
El lugar reservado para que en un futuro pueda adaptarse el GPS como un elemento mas a 
este sistema de comunicación, es en la zona superior ya que permite mejor visibilidad de la 
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PROVEEDOR MATERIAL costo unitario cantidad costo 
    de material para 10000 paradas  10000 paradas 
TIFLONEXOS Impresión Braille con material $ 18,00 60000 (Uni) $ 600.000 
  Vidrio laminado 3 + 3 $ 182,00 m2 4800 m2 $ 873.600 
GIGANTOGRAFICA Impresión en Alto impacto translucido $ 30,00 20000 (Uni) $ 600.000 
          
HIERROS TORRENT Tubo 50 x 20 (1,2)  $ 51,20 10000 (6mts)   
  Angulo 3/4 x 1/8 (3) $ 43,29 20000 (6 mts) $ 865.800 
  Tubo 150 x 50 $ 285,30 340 (6mts) $ 97.002 
  Chapa de hierro (1,2) 5232 mts2 $5 (Kg) 52320 Kg $ 261.600 
  Chapa de hierro (5) 330 mts2 $7 (Kg) 12500.4 Kg $87502.8 
  Perfil U 40 x 15 (1,2) $ 45,70 1000 (6mts) $ 45.700 
BULONERA GATA Tornillos philips $0.30 40000 (Uni) $ 12.000 
  tornillos allen $0.40 12000 (Uni) $ 4.800 
  Tubo fluorescente 40 W 1,2 mts $ 5,00 4000 (Uni) $ 20.000 
  Tubo fluorescente 40 W 0,8 mts $ 4,00 3000 (Uni) $ 12.000 
  Tubo fluorescente 40 W 0,4 mts $ 4,00 3000 (Uni) $ 12.000 
  Zócalos $ 0,85 20000 (Uni) $ 17.000 
  Reactancia $ 13,50 10000 (Uni) $ 135.000 
  Cables $0,80 (mt) 50000 mts $ 40.000 
HERRAJES DIAGONAL Bisagra piano 1,24 mts $13,40 mt 24800 mts $ 332.320 
Soldador 
MANO DE OBRA Corte  de chapa $ 150 10000 (Uni) $ 1.500.000 
RECUBRIMIENTO 
GASTON Pintura al horno $ 62,00 10000 (Uni) $ 620.000 
      TOTAL 10000 UNI $ 6.048.822 
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Figura 5- Mapa de centralidades 
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Figura 8.Layout de proyecto. 
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Figura 9.Esquema de estructura interna. 
Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 





































Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 
Docentes: Galán, Beatriz- Bossi, Gianpiero – Wainstein, Marcela – Meer, Nicolás – Ditmar, Lara 
 
 51 
Figura 10. Pruebas de mapas. 
 
 
Figura 11.Pruebas de campo. Maquetas 
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Figura 12. Disposición contra línea municipal 
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Figura 14.Etapas en la búsqueda del monovolumen 
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Figura 17. Adaptación de módulo GPS a la propuesta. 
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Figura 18. Módulos para una y dos líneas. 
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Figura 19. Despiece de componentes. 
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Figura 20. Elementos componentes. 
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ANEXO A: EL USUARIO. LAS ACTITUDES 
Las actitudes son las predisposiciones a responder de una determinada manera con 
reacciones favorables o desfavorables hacia algo. Las integran las opiniones o creencias, 
los sentimientos y las conductas, factores que a su vez se interrelacionan entre sí. Las 
opiniones son ideas que uno posee sobre un tema y no tienen por que sustentarse en una 
información objetiva. Por su parte, los sentimientos son reacciones emocionales que se 
presentan ante un objeto, sujeto o grupo social. Finalmente, las conductas son tendencias a 
comportarse según opiniones o sentimientos propios. Las actitudes orientan los actos si las 
influencias externas sobre lo que se dice o hace tienen una mínima incidencia. También los 
orientan si la actitud tiene una relación específica con la conducta, a pesar de lo cual la 
evidencia confirma que, a veces, el proceso acostumbra a ser inverso y los actos no se 
corresponden, se experimenta una tensión en la que se denomina disonancia cognitiva. 
 
NATURALEZA DE LAS ACTITUDES Y SUS COMPONENTES 
Es posible que en una actitud haya más cantidad de un componente que de otro. Algunas 
actitudes están cargadas de componentes afectivos y no requieren más acción que la 
expresión de los sentimientos. Algunos psicólogos afirman que las actitudes sociales se 
caracterizan por la compatibilidad en respuesta a los objetos sociales. Esta compatibilidad 
facilita la formación de valores que utilizamos al determinar que clase de acción debemos 
emprender cuando nos enfrentamos a cualquier situación posible. 
Existen tres tipos de componentes en las actitudes y son: componente cognitivo, 
componente afectivo y componente conductual. 
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Componente cognitivo: es el conjunto de datos e información que el sujeto sabe acerca del 
objeto del cual toma su actitud. Un conocimiento detallado del objeto favorece la 
asociación al objeto. 
Componentes afectivos: son las sensaciones y sentimientos que dicho objeto produce en el 
sujeto. 
El sujeto puede experimentar distintas experiencias con el objeto estos pueden ser positivos 
o negativos. 
Componente conductual: son las intenciones, disposiciones o tendencias hacia un objeto, es 
cuando surge una verdadera asociación entre objeto y sujeto. 
Las actitudes tienen mucho interés para los psicólogos porque desempeñan un papel muy 
importante en la dirección y canalización de la conducta social. 
Las actitudes no son innatas, sino que se forman a lo largo de la vida. Éstas no son 
directamente observables, así que han de ser inferidas a partir de la conducta verbal o no 
verbal del sujeto. 
 
FORMACIÓN DE LAS ACTITUDES 
Se pueden distinguir dos tipos de teorías sobre la formación de las actitudes, estas son: la 
teoría del aprendizaje y la teoría de la consistencia cognitiva. 
Teoría del aprendizaje: esta teoría se basa en que al aprender recibimos nuevos 
conocimientos de los cuales intentamos desarrollar unas ideas, unos sentimientos, y unas 
conductas asociadas a estos aprendizajes. El aprendizaje de estas actitudes puede ser 
reforzado mediante experiencias agradables. 
Teoría de la consistencia cognitiva: esta teoría se basa o consiste en el aprendizaje de 
nuevas  actitudes relacionando la nueva información con alguna otra información que ya se 
conocía, así tratamos de desarrollar ideas o actitudes compatibles entre sí. 
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Teoría de la disonancia cognitiva: esta teoría se creó en 1962 por Leon Festinger, consiste 
en hacernos creer a nosotros mismos y a nuestro conocimiento que algo no nos perjudica 
pero sabiendo en realidad lo que nos puede pasar si se siguiese manteniendo esta actitud, 
tras haber realizado una prueba y fracasar en el intento. Esto nos puede provocar un 
conflicto, porque tomamos dos actitudes incompatibles entre sí que nosotros mismos 
intentamos evitar de manera refleja. Esto nos impulsa a construir nuevas actitudes o a 
cambiar las actitudes ya existentes. 
 
EJEMPLOS DE CADA TEORÍA 
Teoría del aprendizaje: al aprender nuevos conocimientos sobre la sexualidad, se intenta 
recoger toda la información posible para poder realizar un cambio en nuestra conducta, 
partiendo de la nueva información adquirida. 
Teoría de la consistencia cognitiva: al estudiar algo nuevo, intentamos memorizarlo 
mediante la relación de lo que vamos a aprender con lo que ya sabemos, esto nos llevará a 
que a la hora de acordarte de lo nuevo memorizado te será más fácil recordarlo. 
Teoría de la disonancia cognitiva: normalmente las personas que consumen drogas tienen 
constancia de lo que se hacen a ellos mismos pero sin embargo las siguen consumiendo, 
debido a que se hacen creer que el placer que les produce tomarlas compensa lo que en un 
futuro les ocurrirá. 
 
ESTEREOTÍPOS, PREJUICIOS Y DISCRIMINACIÓN 
El estereotipo es una concepción simple y muy común la cual es aceptada por un grupo o 
sociedad a una persona determinada sea de diferente estructura social o determinado 
programa social. 
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El estereotipo cumple una función que se adapta perfectamente, es ordenada y simplifica la 
información que necesita el sujeto para poder reaccionar con una mayor rapidez. 
Los prejuicios son unos sentimientos negativos o positivos, normalmente se forman por 
creencias o pensamientos estereotipados. Estos sentimientos se dan a conocer de forma 
simpática o antipática ante unos individuos, razas, grupos, nacionalidades o ideas, pautas e 
instituciones. 
Muchas veces los prejuicios nos hacen ser hostiles o favorables con un conjunto de 
personas o una sola, a veces somos discriminatorios o muy acogedores, esto es muchas 
veces según como es la persona según su condición racial, económica, religiosa... A este 
comportamiento se le denomina discriminación. 
 
ACTITUDES Y CONDUCTAS 
A una persona de la cual, conocemos cuáles son sus actitudes no podemos predecir cual va 
a ser su conducta. Son muy pocos los casos en los que podemos establecer relaciones entre 
actitudes y conducta. Para poder llegar a prever una conducta, tenemos que conocer muy 
profundamente unas actitudes muy específicas. 
Normalmente lo que la gente dice sobre sus propias actitudes suele ser mentira y esto 
sucede porque no conocemos casi ninguna de nuestras actitudes respecto a los objetos. Y 
no conocemos estas actitudes hasta que tenemos que actuar frente a un objeto. Con esto se 
deja aún más claro que las actitudes no influyen tanto en la conducta, es más, a veces, 
incluso son las conductas las que determinan las actitudes. 
Esta relación entre conducta y actitud está sometida a numerosas influencias. 
 
EL CAMBIO DE LAS ACTITUDES 
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Por el contrario de lo dicho anteriormente las actitudes si que influyen en la conducta 
social. Por eso quienes intentan cambiar las conductas de las personas se centran en 
cambiar las actitudes. Hay muchos ejemplos de esto: los padres que intentan influir en la 
conducta de los hijos, los maestros que intentan influir en los alumnos, etc. 
Varios psicólogos defienden que hay dos formas de cambiar las actitudes: la forma de la 
naturaleza cognitiva y la de la naturaleza afectiva. 
  Naturaleza cognitiva: se utiliza en las personas motivadas y que saben bien que desean. 
Esta es una forma muy útil y se llega a producir este cambio de actitudes esta nueva actitud 
durará mucho tiempo. 
· Naturaleza afectiva: esta forma de cambio no es tan clara como la cognitiva, sino que 
intenta producir un cambio mediante claves. Si se llega a producir este cambio, es un 
cambio temporal y no perdurará durante mucho tiempo. 
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ANEXO B : PLAN URBANO AMBIENTAL 
ANTECEDENTES Y OBJETIVOS 
El objetivo principal de esta parte del proyecto está dirigido a la identificación y 
caracterización de los centros y subcentros de comercio y servicios de la ciudad de Buenos 
Aires a partir del Censo Económico de 1994 y de otras fuentes. 
Existen varios otros trabajos recientes dirigidos al estudio de centralidades en la 
Aglomeración Gran Buenos Aires y en la ciudad de Buenos Aires. Resultará de interés en 
primer lugar citarlos y realizar un breve comentario sobre las variables y metodología 
empleadas en cada uno de ellos. 
Entre esos trabajos se han consultado los siguientes: 
1. CONAMBA, 1995 (a), (b)17 
En el trabajo de la CONAMBA referido al Conurbano bonaerense se definen centros 
teniendo en cuenta la cantidad y complejidad de funciones localizadas y sus niveles 
jerárquicos, identificándose “funciones centrales” referidas a equipamiento social, 
institucional, de comunicaciones, financiero y de transporte. Luego de un estudio detallado, 
se definen tres niveles jerárquicos: I, subregional (7 centros); II, zonal (33 centros) y III, 
local (75 centros). 17 El conurbano bonaerense. Relevamiento y análisis.1.1. Cap. V. 
“Centros urbanos y equipamiento” (Arq. Artemio Abba); 1.2. Documento de Trabajo, 
Centralidades en el Área Metropolitana de Buenos Aires. Bancos, localización e incidencia 
en la constitución de los centros metropolitanos (Arqs. Artemio Abba y Enrique Strach). 
En el trabajo de la misma fuente sobre la incidencia de los bancos en la constitución de los 
centros metropolitanos, luego de considerar una variedad de indicadores, se llega a la 
conclusión que, para la Ciudad de Buenos Aires, el análisis de los establecimientos 
bancarios se revela como una variable de interés especial, que puede ser considerada un 
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indicador confiable del conjunto de las actividades económicas y financieras. De esta 
manera, la distribución de los establecimientos bancarios revela las centralidades de 
distintas jerarquías. 
2. Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires. GCBA, 1998.18 
El estudio sobre la red vial del Plan Urbano Ambiental (Plano 2.05), toma como fuente 
principal el trabajo de la CONAMBA de 1994 sobre “Centros de conectividad en la Región 
Metropolitana de Buenos Aires. Jerarquización según niveles de conectividad en transporte 
público” El estudio, luego de considerar seis rangos de conectividad de la red, define tres 
jerarquías de centros urbanos: metropolitanos, urbanos y barriales. 
El estudio de subcentros del Plan Urbano Ambiental (Plano 2.17) toma como fuente datos 
sobre usos comerciales originados en CATRELSA. La metodología discrimina en primer 
lugar los usos más frecuentes por manzana, cruzándolos luego con la variable densidad 
poblacional. Finalmente, esto se pondera con una evaluación de carácter cultural 
(patrimonio histórico, cines, teatros, etc.). 
18Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires. GCBA, 1998. Plano 2.05 (Red 
vial) [1998]. 
3. Programa de Descentralización GCBA, 199919 
El informe sobre la descentralización del GCBA, que tiene como objetivo principal la 
determinación de lo  límites de las futuras comunas de la ciudad, propone que para llegar a 
ese objetivo, se debe proceder en primer lugar a la definición de centros, es decir lugares de 
concentración que actúan como receptores y emisores de personas, cuyo uso del suelo es 
prevalentemente terciario, están ligados a los grandes flujos de transporte urbano y 
presentan una buena conexión con su “hinterland”. Luego de considerar un conjunto 
amplio de actividades (sucursales bancarias, cines, teatros, concentraciones comerciales, 
oficinas, etc.) se definieron los siguientes “grados de centralidad” en función del origen de 
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la población que accede a los centros: internacional, nacional, metropolitana, regional o 
interbarrial, barrial y sub-barrial. Esta clasificación se muestra en el.plano “Grados de 
centralidad” del trabajo citado (p.22). 
19 Programa de Descentralización GCBA, 1999 Informe sobre la descentralización, 
Programa de Descentralización (Arqs. Ricardo 




La unidad de análisis del estudio es el radio censal, lo que permite una desagregación 
espacial de cierto detalle, que llega hasta las manzanas en las zonas centrales. La totalidad 
de la información analizada fue volcada al SIG, lo que permite su comparación y análisis 
interrelacionado con otros aspectos tocados por el análisis socioterritorial. La existencia del 
trabajo sobre “diagnóstico socioterritorial” que emplea los radios censales como unidades 
de análisis, resultó determinante para la adopción de una metodología que posibilitara 
integrar los resultados y hacerlos comparables. Pesó también en la elección de la 
metodología de análisis la revisión de los trabajos citados anteriormente. El presente 
estudio se propone analizar a nivel de radio censal los patrones de distribución espacial de 
la actividad de comercio y servicios en la ciudad, tal como esta es relevada en las fuentes 
utilizadas. 
Se han utilizado varias fuentes: 1. el Censo Económico de 1994 (a nivel de radio censal, 
actividades codificadas a nivel de tres dígitos)20 , 2. un registro de establecimientos 
bancarios (direcciones volcadas a nivel de radio censal) originado en el Banco Central21 y 
3. una matriz de orígenes y destinos de viajes relevada en 1991 (“Encuesta domiciliaria de 
viajes. 1991-1992”). 
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20 El listado de los datos del Censo Económico fue obtenido de la Dirección de 
Estadísticas del GCBA en forma de base de datos, por radio censal y por código de 
actividad económica a nivel de tres dígitos. Resultó necesario procesar esta base para 
obtener la matriz de totales por radio y por variable censal en un formato tal que pudiera ser 
incorporado a nuestro SIG. 
21Guía del sistema financiero y cambiario de la República Argentina. Datos a septiembre, 
1997. Banco Central de la República Argentina 
En el Censo Económico, el total de empleos relevados en comercio y servicios en la ciudad 
de Buenos Aires asciende a 204.194 y 438.248 respectivamente. Varias categorías de 
empleo quedan fuera de los totales del censo. La más importante de estas categorías 
faltantes, a los efectos del presente trabajo, son los empleos gubernamentales de la Nación 
y del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, cuyos totales ascienden respectivamente a 
143.017 y 98.726 empleos, calculados a partir de listados oficiales. 
Puede estimarse que la parte sustancial de esos empleos se agrupa en los Distritos 
Escolares 1, 2 y 3 (su distribución por radio se encuentra en elaboración). 
En relación con la encuesta de origen y destino de viajes, ésta nos proporciona los totales 
de viajes por motivo trabajo originados en el AMBA y destinados a la Capital Federal, que 
suman 2.624.833 viajes. De ese total, los destinos más frecuentes son el centro (distrito 
escolar 1), con 827.248 viajes, el centro-norte (distrito escolar 2) con 213.367 viajes, 
Belgrano-Núñez (distrito escolar 10) con 184.044 viajes, el centro-sur (distrito escolar 3) 
con 173.431 viajes y Belgrano-Pacífico (distrito escolar 9) con 156.025 viajes. Este patrón 
es consistente con la distribución de empleos que se obtiene del Censo Económico. Si bien 
sería relevante analizar con más detalle las variables anteriores e incorporar otras variables 
al análisis, consideramos de utilidad en el presente estado de avance del trabajo, comunicar 
los resultados, que revisten el carácter de provisionales. 
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ANALISIS DE LOS RESULTADOS 
Los mapas presentados permiten identificar configuraciones que en gran medida revelan el 
sistema de centros y subcentros de distinto nivel. Estos se manifiestan como una trama 
característica de la ciudad formada por tres tipos de elementos: áreas concentradas, 
corredores lineales y núcleos menores. Estas configuraciones, aunque difusas, permiten 
identificar los grandes patrones de distribución espacial y los puntos de mayor 
concentración, pudiendo también estudiarse sus gradaciones, las que se unen entre sí en una 
trama compleja. Del conjunto de actividades relevadas por el Censo Económico de 1994, 
fueron analizadas en esta primera etapa del trabajo las siguientes variables: 
 1. A nivel de grandes ramas, total del personal ocupado en cada establecimiento:  comercio  
servicios. 
 2. A nivel de la clasificación censal de tres dígitos, fueron analizadas las siguientes 
actividades, consideradas como significativas en relación con la determinación de 
centralidades: Diagnóstico Socioterritorial de la Ciudad de Buenos Aires 43 Actividades 
jurídicas y de contabilidad, teneduría de libros y auditoría; asesoramiento en materia de 
impuestos; estudio de mercados y realización de encuestas de opinión pública; 
asesoramiento empresarial y en materia de gestión.¨ Actividades de cinematografía, radio y 
televisión y otras actividades de entretenimiento. Restaurante, bares y cantinas. 
Además, como ya se dijo, lo anterior se complementó con el análisis de la distribución de 
los establecimientos bancarios. Se presentan las siguientes ilustraciones cartográficas: 
1. Comercio. Distribución de puntos cada uno de los cuales representa 30 personas 
ocupadas en las actividades tenidas en cuenta por esa categoría censal  
2. Servicios. Distribución construida de manera similar a la anterior  
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3. Bancos. Distribución de puntos cada uno de los cuales representa un establecimiento 
bancario 
4. Asesoramiento empresarial, etc.- cada punto representa 30 personas ocupadas- 
5. Cines, etc. -cada punto representa 5 personas ocupadas-  
6. Restaurantes, etc.- cada punto representa 10 personas ocupadas-  
7. Estudio de centralidades (ciudad). Se superponen las tres primeras distribucionespara 
toda la ciudad . 
8. Estudio de centralidades (centro principal). Similar al anterior pero referido a la zona 
céntrica (figuras 34 y 35). 
 
EL MAPA DE CENTRALIDADES 
En el mapa de “centralidades” para toda la ciudad puede observarse que las tres variables 
seleccionadas (comercio, servicios y bancos) estudiadas en conjunto, se complementan y 
potencian su estudio individual. De esta manera, resulta posible interpretar la configuración 
resultante mediante la identificación de áreas de mayor concentración, gradaciones y 
puntos de corte en lo que puede ser interpretado como los límites de sus áreas de influencia. 
Puede observarse en primer lugar las siguientes áreas de mayor concentración, donde se 
encuentran presentes las tres variables analizadas: 1. el centro principal; 2. La prolongación 
lineal continua del centro hacia Barrio Norte-Recoleta; 3. la prolongación lineal continua 
del centro hacia Once; 4. el núcleo extenso de Belgrano, desde la Av. Libertador hasta 
Belgrano R. y Colegiales; 5. el núcleo lineal de Caballito-Flores. 
Actividades como cines, teatros, etc. y restaurantes, bares y cantinas, refuerzan los patrones 
anteriores. Actividades como las jurídicas, de asesoramiento empresarial, etc., por el 
contrario, refuerzan solamente el centro principal y contribuyen en gran medida a delimitar 
su sector más activo22 . 
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22 Esta categoría guarda cierta relación con la de “servicios a las empresas”, considerada 
por trabajos recientes (Sassen, 1994) como indicador privilegiado de centralidad tanto a 
nivel de la red de ciudades como en interior de la estructura urbana. 
Se destacan también otras concentraciones menores donde también se encuentran presentes 
las tres variables: 1. Liniers; 2. El núcleo aislado de Francisco Beiró y Lope de Vega; 3. 
Villa del Parque-Villa Devoto; 4. Villa Urquiza; 5. la prolongación lineal Belgrano- Puente 
Saavedra; 6. el núcleo Av. San Martín/Juan B. Justo; 7. la prolongación discontinua 
Corrientes-Chacarita. Hacia el sur: 1. la Av. Juan Bautista Alberdi; 2. el núcleo Boedo/ 
Independencia-San Juan; 3. la Av. Sáenz; 4. la Av. Entre Ríos; 5. la Av. Montes de Oca. 
Existen otros núcleos donde no se cumple la condición de la presencia importante y 
coincidente de las tres variables seleccionadas. 
Actividades como cines, teatros, etc. y restaurantes, bares y cantinas, refuerzan los patrones 
anteriores. Actividades como las jurídicas, de asesoramiento empresarial, etc., por el 
contrario, refuerzan solamente el centro principal y contribuyen en gran medida a delimitar 
su sector más activo22 . 
22 Esta categoría guarda cierta relación con la de “servicios a las empresas”, considerada 
por trabajos recientes (Sassen, 1994) como indicador privilegiado de centralidad tanto a 
nivel de la red de ciudades como en interior de la estructura urbana. 
Se destacan también otras concentraciones menores donde también se encuentran presentes 
las tres variables: 1. Liniers; 2. El núcleo aislado de Francisco Beiró y Lope de Vega; 3. 
Villa del Parque-Villa Devoto; 4. Villa Urquiza; 5. la prolongación lineal Belgrano- Puente 
Saavedra; 6. El núcleo Av. San Martín/Juan B. Justo; 7. la prolongación discontinua 
Corrientes-Chacarita. Hacia el sur: 1. la Av. Juan Bautista Alberdi; 2. el núcleo Boedo/ 
Independencia-San Juan; 3. la Av. Sáenz; 4. la Av. Entre Ríos; 5. la Av. Montes de Oca. 
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Existen otros núcleos donde no se cumple la condición de la presencia importante y 
coincidente de las tres variables seleccionadas. 
 
EL CENTRO PRINCIPAL 
En relación con el centro principal, éste puede ser delimitado de manera extendida para 
incluir las más importantes de sus prolongaciones lineales. Visto con más detalle (ver 
ilustración cartográfica) muestra una gran heterogeneidad interna que permite separar las 
siguientes zonas: 1. la “city”; 2. el centro principal de actividades; 3. la zona de Once; 4. la 
zona de Barrio Norte-Recoleta; 5. la zona de San Telmo-Constitución. 
Los mapas presentados muestran algunas de las características distintivas de esas zonas: 
1. en la “city” predomina la actividad bancaria y los servicios en detrimento del comercio; 
2. el centro principal de actividades muestra una concentración densa y equilibrada de las 
tres variables analizadas y una presencia importante en su parte más activa de las 
actividades jurídicas, de asesoramiento empresarial, etc.; 3. la zona de Once se distingue 
claramente por la predominancia del comercio (marcándose un límite bastante definido con 
el centro principal); 4. la zona de Barrio Norte-Recoleta se distingue por una concentración 
menos densa aunque equilibrada de actividad comercial y de servicios, basada, a diferencia 
d  las situaciones anteriores, en una densa población residencial; esta zona tiene dos 
núcleos (Barrio Norte y Recoleta) y tres ejes lineales principales (Santa Fe, Pueyrredón y 
Callao); 5. la zona de San Telmo Constitución, con predominio de la actividad de servicios 
y la residencial muestra un marcado contraste con Barrio Norte Recoleta (respectivamente 
los límites sur y norte del centro) en relación con el nivel sociohabitacional de la población 
(bajo en el sur y alto en el norte). 
 
INVESTIGACION FUTURA 
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En primer lugar, será necesario completar en lo posible categorías de empleo faltantes en el 
Censo Económico, fundamentalmente el empleo gubernamental. En segundo lugar, será 
necesario llegar a una mayor precisión en, por una parte, la localización de los núcleos 
puntuales representativos de las zonas identificadas y, por otra, del trazado de los límites 
entre esas zonas. Varias técnicas pueden emplearse para arribar a esos resultados, siendo el 
análisis de “clusters” la más difundida en este tipo de trabajos. Finalmente, deberá también 
profundizarse una metodología para analizar, con los elementos con los que se cuenta, la 
jerarquía de los centros y el alcance de sus áreas de influencia. La codificación de 
actividades a nivel de tres dígitos provista por el Censo Económico permite una 
discriminación mayor que la utilizada hasta ahora, proveyéndose identificar otras 
actividades relevantes para detectar centralidad. En cuanto a la interrelación entre los 
resultados del análisis del Censo Económico y los del “análisis socioterritorial”, el hecho 
de que ambos tipos de información formen parte de la misma base de datos hará posible la 
identificación del nivel socioeconómico de la población residencial de las áreas de 
influencia de los distintos centros contribuyendo de esta manera a la caracterización de los 
mismos. 
 
TRANSPORTE EN EL AREA METROPOLITANA 
Fuente: Plan Urbano y Ambiental, Prediagnóstico Territorial y Propuestas de Estrategias, 
1997 
 
Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 






El crecimiento del parque automotor que supera en la actualidad los 5 millones de unidades 
en todo el país y la construcción de autopistas de acceso a la ciudad ha generado un 
importante volumen de intercambio que de acuerdo a estadísticas recientes alcanza a 
1.485.000 vehículos diarios entre los que ingresan y egresan por las 21 puertas principales 
de la ciudad, de las cuales aproximadamente un tercio se movilizan por autopistas15. La 
velocidad del tránsito ronda los 17 km. por hora16, aunque este promedio se incrementa 
sustancialmente cuando se utilizan autopistas que atraviesan la Ciudad y desciende cuando 
el sentido del tránsito es norte/sur y viceversa. 
15 Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires. Elementos de Diagnóstico, 
octubre 1998. 
16 Elaboración Propia a partir de consultas a empresas de remises. 
La cantidad de vehículos circulando en las distintas calles de la ciudad muestra una 
altaconcentración en las calles  que llevan al centro ubicado en el lado este de la ciudad. 
 
CENTRO MEDIO PERIFERIA 
Rondan los 5000 y 3000 vehículos por hora. En los barrios, el tránsito se concentra en la 
prolongación de las avenidas que llevan al centro. La circulación oeste/este es 
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complementada por el uso de autopistas. Las mediciones realizadas muestran la siguiente 
composición por tipo de vehículo utilizado para trasladarse en la Ciudad: 




La utilización de los medios de transporte en la Ciudad, muestra una clara preeminencia de 
los ómnibus (52% de los viajes), aunque en disminución, merced al efecto sustitución a 
partir de la mejora en el servicio de trenes (7%) y subterráneos (5%), luego del proceso de 
privatización. El crecimiento del parque automotor y la mejora en las autopistas de acceso 
procedentes de localidades de la Provincia de Buenos Aires incrementa el uso del 
automóvil en los últimos años19. 
19 Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de Buenos Aires. Elementos de Diagnóstico, 
octubre 1998. 
Uso de los medios de transporte 
SUBTE                       5% 
FERROCARRIL         7% 
AUTOMOVIL            36% 
OMNIBUS                 52% 
En un informe de la Gerencia de Calidad y Prestación de servicios de la CNTR, se 
identifican 145 líneas de ómnibus que atraviesan la Ciudad (35 la recorren y 110 penetran 
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en el Area Metropolitana de Buenos Aires). Cada hora salen en promedio 2071 vehículos. 
Las 145 líneas contienen 415 ramales que se bifurcan en su mayoría fuera de los límites de 
la Ciudad de Buenos Aires. 
Frecuencia promedio en medios de transporte en minutos y segundos 
TREN                      16:35 
OMNIBUS                 4:20 
SUBTERRANEAO    4:07 
Velocidad comercial en Km./h 
TREN                             34,88 
OMNIBUS                     22,34 
SUBTERRANEO          16,87 
 
MOVILIDAD LABORAL 
Flujo diario de personas (residentes y no residentes en la ciudad) por razones de estudio o 
trabajo. 
1.600.000        ingresan                    No residentes     1994 
600.000          egresan                           residentes     1994 
1.155.000      puestos de trabajo           residentes     1997 
945.000        puestos de trabajo      No residentes     1997 
Número de pasajeros por Km. recorrido 
Número total de pasajeros dividido por Km. recorrido (ómnibus, tren, subterráneo). 
 
Omnibus servicio común               3,12   Pasajeros/Km.       1996 
Omnibus servicio diferencial         0,90   Pasajeros/Km.       1996 
Subterráneos                                7,8     Pasajeros/Km.       1998 
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Ferrocarriles urbanos                   3,08   Pasajeros/Km.       1997 
 
Omnibus: corresponde a líneas con las dos cabeceras en la Ciudad de Buenos Aires. 
 Tren: incluye líneas urbanas y suburbanas. El cociente se efectuó sobre el total de 
coches/kilómetro 
 Subterráneos: El cociente se efectuó sobre el total de coches/kilómetro 
 Fuente : Pasajeros por Km. Recorrido "Anuario Estadístico de la Ciudad de Buenos 
Aires", 1997, Dirección General de Organización, Métodos y Estadística (G.C.B.A.) sobre 
la base de datos de la Comisión Nacional de Regulación del Transporte. Trenes 
(CNRT).Subterráneos: Información de prensa INDEC (29.1.99), INDEC informa sobre la 
base de datos de la CNRT y Metrovías. 
 
PROMEDIO DE ESPERA DEL TRANSPORTE PUBLICO 
Promedio de demora comparada con el tiempo supuesto para ómnibus, tren, subterráneo. 
Frecuencias en minutos y segundos 
 
Omnibus 145 líneas que atraviesan la ciudad      4 :20 
 
Subterráneo Línea A    3:52 
                      Línea B    3:50 
                      Línea C   3:29 
                      Línea D   4:00 
                      Línea E   5:27 
 
Tren         Retiro - Pilar 5:00 
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     Buenos Aires - Marinos del Belgrano 48:00 
       Constitución - Ezeiza - Cañuelas 36:00 
     Buenos Aires - González Catan 21:50 
       Constitución - La Plata 24:00 
       Constitución - Glew - Alejandro Korn 32:45 
 
Tren Constitución - Temperley 24:00 
Federico Lacroze - Lemos 10:00 
                   Once - Moreno 7:30 
                  Retiro - Tigre 10:00 
                  Retiro - José León Suarez - Zárate 17:10 
                 Retiro - Bartolomé Mitre 17:10 
                 Retiro - Villa Rosa 24:50 
 
De las 145 líneas de ómnibus que atraviesan la Ciudad (35 la recorren y 110 penetran en el 
Area Metropolitana de Buenos Aires). De ello resulta una cifra de 2071 vehículos saliendo 
por hora. Las 145 líneas contienen 415 ramales que se bifurcan en su mayoría fuera de los 
límites de la Ciudad de Buenos Aires. Fuente : Omnibus: Gerencia de calidad y prestación 
de servicios, Administración de Regulación Nacional de Transporte - Subterráneos: 
Metrovías. Tren: cálculo sobre la base de datos suministrados por oficina de usuarios de 
cada línea. 
 
ESTRUCTURA VIARIA Y TRANSPORTES 
1. La caracterización de los intercambios 
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La identificación de los intercambios de población y los efectos que producen sobre el 
territorio debe formularse desde dos momentos diferentes: los intercambios transitorios, en 
donde se caracteriza la dirección de los desplazamientos, su variación temporal y los 
motivos de viaje; y los intercambios permanentes, en que se consideran los procesos de 
centralización y descentralización de actividades y las migraciones asociadas. Además de 
los intercambios de personas se han considerado también los desplazamientos de cargas, 
por su relevancia respecto de los efectos territoriales y ambientales. La identificación de 
intercambios presupone delimitar geográficamente el área de estudio y su contexto. En tal 
sentido, se ha adoptado la delimitación establecida por la Ley Nº 25.031/98 de creación del 
Ente Coordinador del Transporte Metropolitano ECOTRAM, en la que se considera como 
región metropolitana al territorio de la Capital Federal y los siguientes partidos de la 
provincia de Buenos Aires: Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen, 
Campana, Cañuelas, Ensenada, Escobar, Esteban Echeverría, Exaltación de la Cruz, 
Ezeiza, Florencio Varela, General Las Heras, General Rodriguez, General San Martín, 
Hurlingham, Ituzaingó, José C. Paz, La Matanza, Lanús, La Plata, Lomas de Zamora, 
Lobos, Luján, Marcos Paz, Malvinas Argentinas, Mercedes, Moreno, Merlo, Morón, Pilar, 
Punta Indio, Presidente Perón, Quilmes, San Fernando, San Isidro, San Miguel, San 
Vicente, Tigre, Tres de Febrero, Vicente López y Zárate. Asimismo, el encuadre geográfico 
del análisis considera, como marcos externos complementarios, el país en su conjunto, el 
espacio territorial del Mercosur y el contexto internacional a escala global y se han definido 
las siguientes categorías de intercambios relevantes: 
A) Intercambios entre la ciudad y el resto de la región metropolitana: 
Considera los flujos internos del sistema metropolitano que comprenden: 1) Intercambios 
motivados por la relación ciudad y el resto del área; y 2) Viajes intrarregionales 
(movimientos internos de la Región Metropolitana) que pasan por la ciudad. 
Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 




b) Intercambios entre la Ciudad y el resto del país: 
Analiza los viajes generados por la centralidad política y económica de la ciudad (incluido 
el turismo interno) y por su ubicación respecto de las redes interurbanas del sistema 
nacional de transporte. 
c) Intercambios con el Mercosur: 
Se trata de viajes generados por la ciudad/región y de viajes de paso (no generados por la 
ciudad-región) correspondientes a los intercambios dentro del Mercosur. 
d) Intercambios con el contexto internacional: 
Comprende básicamente los flujos entre la ciudad/región y el contexto internacional extra-
Mercosur que tienen origen o destino en el área metropolitana. Desde esta perspectiva se ha 
observado que el tráfico de pasajeros más relevantes corresponden a las migraciones 
transitorias motivadas, fundamentalmente, por viajes de migrantes cotidianos (commuters) 
en los intercambios intra-región y de turistas. Los intercambios de personas intra-región, 
que son los más significativos para el sistema de transporte metropolitano, ascienden a 
aproximadamente 20 millones de viajes diarios. En el total, predominan los 
desplazamientos por trabajo, con aproximadamente 50 a 60 por ciento de los viajes por 
motivo de día hábil. Con respecto a la relación entre la Ciudad de Buenos Aires y su Área 
Metropolitana y la circulación de tráficos pasantes, revisten particular importancia los 
intercambios que utilizan la infraestructura vial compuesta por los cruces de la Avenida 
General Paz y los puentes sobre el Riachuelo, a través de los cuales transitan 
aproximadamente 1.400.000 vehículos por día (ingresos más egresos) 
 
LA RED DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO 
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El subsistema conformado por el autotransporte colectivo posee una participación 
preponderante, aunque declinante, en los tráficos realizados por el transporte público, 
movilizando cerca de 7 millones de pasajeros por día. Operado por cerca de 190 empresas 
privadas, el autotransporte colectivo posee una vasta expansión territorial, conformando en 
conjunto una red con un desarrollo cercano a los 25.000 kilómetros de rutas. La flota 
actual, de aproximadamente 15.000 vehículos, se halla compuesta casi completamente por 
unidades con una capacidad aproximada de 30 pasajeros sentados y 50 parados, 
propulsadas por motores diesel. Las frecuencias de prestación resultan en general elevadas 
con intervalos entre servicios que en algunos casos resultan inferiores a los 2 minutos. 
Desde el punto de visa jurisdiccional, las prestaciones bajo la órbita federal, 143 líneas con 
10.000 vehículos, son aquellas que se realizan exclusivamente dentro del ámbito de la 
Capital Federal o que vinculan a ésta con otros municipios de la conurbación. Los servicios 
de tipo provincial, 76 líneas con 3.000 unidades, son aquellos que circulan entre municipios 
del conurbano. Por último los recorridos que se realizan íntegramente dentro de un partido, 
67 líneas con 2.000 vehículos, se hallan sometidos a las diferentes autoridades municipales. 
Cabe destacar que en ningún caso los servicios de transporte automotor reciben subsidios 
directos por parte del Estado. El autotransporte colectivo urbano se halla en un profundo 
proceso de cambio tanto en sus estructuras empresariales como en cuanto a su participación 
en el mercado del transporte de personas. A inicios de la década de 1980 comenzó una 
progresiva concentración de capital, tanto dentro de las empresas como hacia fuera 
(absorción de empresas por otros operadores), que se ha visto incrementada por la 
progresiva pérdida de rentabilidad de la actividad como consecuencia de la sensible 
retracción de la demanda, sobre todo a partir del año 1992, debido a la mejora de los modos 
competitivos (en especial ferroviarios) y al importante crecimiento de la tasa de 
motorización. El desempeño más eficiente de los modos competitivos, el auge del 
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transporte clandestino y semiclandestino, la pérdida de competitividad del propio 
autotransporte público, sus desfavorables condiciones de circulación y sus mayores tarifas 
respecto de las abonadas en los modos guiados, sostenidas mediante subsidios, permiten 
prever una acentuación de esta tendencia. 
 
FORTALEZAS Y DEBILIDADES DEL SISTEMA 
a) Fortalezas del sistema de transporte: 
Existe una extensa red de transporte de personas que prácticamente no deja zonas 
desabastecidas: con un solo trasbordo es posible vincular cualquier par de zonas del área 
metropolitana, pese a su extensión; y las tarifas resultan aceptables comparativamente, 
medidas en términos del salario promedio.  
Existe una jerarquización entre modos, con ferrocarriles de alta capacidad que atienden los 
grandes corredores troncales, subterráneos que acceden con rapidez al área central desde 
las terminales ferroviarias y ómnibus que alimentan a ferrocarriles en la periferia (aunque 
también compiten con éstos). 
El autotransporte de pasajeros tiene una amplia cobertura geográfica y elevadas 
frecuencias. No recibe subsidios directos ni indirectos y posee una tarifa razonable en 
comparación con niveles internacionales. 
La red de autopistas de acceso a Buenos Aires ha crecido y se ha modernizado 
significativamente en los últimos años, y se encuentra en muy buen estado general como 
consecuencia de los recursos provenientes del sistema de peaje, con mayor tecnología, 
seguridad y servicios. 
La red radioconcétrica de ferrocarriles metropolitanos y la localización de las terminales 
favorece la implementación de estrategias urbanísticas basadas en el fortalecimiento del 
área central. Se cuenta con un servicio eficiente, a un precio razonable y con inversiones 
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que mejorarán su calidad y eficiencia. La Ciudad de Buenos Aires en el sistema 
metropolitano.  
El proceso privatizador de las actividades portuarias dotó a las terminales de una mayor 
eficiencia.y apuntaló el crecimiento el sistema de puertos del eje fluvial del Paraná, de 
Rosario a La Plata. 
b) Debilidades del sistema de transporte: 
Existe multiplicidad de jurisdicciones y ausencia de instancias de coordinación efectivas y 
como consecuencia se percibe: falta de políticas de alcance regional; diferencias en las 
normativas de aplicación; falta de información actualizada sobre origen y destino de los 
desplazamientos y falta de planeamiento y control urbano a escala regional. 
En el sistema de transporte público en general, se evidencia una falta de integración inter e 
intra-modal, tanto física y operacional; con centros de transferencia inadecuados y 
desprovistos. 
No existe una integración tarifaria, de pasajes combinados, a pesar de que los propios 
operadores del autotransporte participan en la operación de ferrocarriles y subterráneos. 
Falta una planificación integral de la red de autotransporte de pasajeros que permita una 
reducción de los kilómetros improductivos y una consecuente reducción de las flotas y de 
los costos operativos. 
Dicha red resulta tortuosa y hasta caprichosa, que impone alto impacto ambiental, por la 
antigüedad de la flota, y elevados tiempos de viaje, en especial a los usuarios de las áreas 
periféricas. 
En relación a la red vial, las circunvalaciones incompletas obligan a que los tráficos 
pasantes crucen el área central y los pasos a nivel dificultan los flujos transversales e 
impiden mayores frecuencias. 
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La reducida red de ferrocarriles subterráneos, la ausencia de playas de transferencia para el 
transporte de cargas, la falta de una vinculación adecuada con el aeropuerto internacional 
de Ezeiza y el impacto ambiental que genera el Aeroparque se suman a las debilidades del 
sistema. 
Las diferentes normas de aplicación en materia de tránsito en la Capital Federal y en la 
provincia de Buenos Aires, que no adhirió a la Ley Nacional de Tránsito 24.449, la falta de 
controles de emisiones (excepto en cierta medida en el autotransporte de personas, la falta 
de estudios sistemáticos sobre el impacto ambiental del transporte complementan, entre 
otros, la oferta de debilidades enumeradas. 
 
EL TRANSPORTE. UNA CUESTION METROPOLITANA 
Reconociendo la existencia de la Región Metropolitana de Buenos Aires con la Ciudad y 
los más de 25 Partidos que la circundan, corresponde analizar los problemas del transporte 
como una unidad operativa y funcional, tanto en lo que se refiere a su infraestructura como 
a los servicios que prestan los diversos medios5 y dada la complejidad y la interrelación de 
los fenómenos que en ella se producen. 
5 Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, SPUA, Plan Urbano Ambiental, 1998 
 
La configuración de la Región Metropolitana, que desde su origen estuvo influenciada por 
el desarrollo de la red ferroviaria convergente hacia el puerto, aparece hoy redefinida por 
las autopistas de acceso a la ciudad y por la red transversal de vías que a modo de Estudio 
de Transporte y Circulación Urbana 13 anillos han ido alentando el desarrollo poblacional 
y la formación de asentamientos urbanos. Escobar al norte, Luján-Moreno al oeste, Ezeiza 
y aún Cañuelas al sudoeste, llegando a La Plata al sur, enmarcan un área de 16 500 km2 y 
una población de casi 12 millones de habitantes, incluida la Ciudad de Buenos Aires. 
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El problema del transporte en la Región Metropolitana es grave y, en términos generales y 
hasta el presente, no se ha implementado para la Región una clara política tendiente a dar a 
los medios de transporte masivos de pasajeros una ubicación prioritaria en la solución del 
problema de los desplazamientos metropolitanos. Tampoco se ha podido atender con 
eficiencia el problema de la movilidad de cargas; de abastecimiento de insumos hacia y 
desde el Puerto y terminales ferroviarias. No existe una política que valorice 
diferencialmente las ventajas técnicas y operativas de los distintos medios y coordine 
funcionalmente la infraestructura y los servicios. Ante este panorama, la Ciudad por sí sola 
no puede afrontar esta problemática y se necesita una acción conjunta con la Nación y la 
Provincia de Buenos Aires. 
En efecto, sobre el transporte de la Región Metropolitana de Buenos Aires confluyen estas 
tres jurisdicciones, las que en general no suelen coincidir en sus apreciaciones políticas, por 
lo menos para la materialización de obras y servicios de transporte. El hecho de que a la 
fecha todos los servicios de transporte metropolitano estén a cargo de concesionarios, es 
decir, en manos de la gestión privada, introduce un factor importante que debe evaluarse 
detenidamente en el momento de concretar la planificación, y mucho más en el momento 
de ejecutar la acción política. 
De hecho, y si se analizan las tres décadas que van entre el último estudio de transporte a 
escala metropolitana realizado en 19706 y la situación actual puede observarse la 
coexistencia de dos tendencias opuestas en el tratamiento de la problemática del transporte: 
la “pragmática” y la “planificadora”. 
6 EPTRM Estudio Preliminar del Transporte Metropolitano 
Acciones puntuales que responden a decisiones políticas o de tipo económico financiero 
motivan cambios de prioridad o de realizaciones y van definiendo en última instancia la 
política “pragmática” llevando a la situación actual. Se priorizó la construcción de 
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autopistas pero se produjo una fuerte desinversión en transporte público masivo y el 
automóvil más barato creció en su participación en la movilidad diaria. En la actitud 
“planificadora”, como fue el Esquema Director para el año 2000, se dio énfasis a la 
solución de los problemas de transporte de pasajeros a través de los medios masivos 
(ferrocarril y subterráneo) y en carga a través del reordenamiento del sistema general, pero 
quedó en ideas. 
Es reciente la aprobación de la Ley Nº 25.031 que crea el Ente Coordinador del Transporte 
Metropolitano (ECOTAM) quien, como organismo interjurisdiccional, tendrá a su cargo la 
planificación y coordinación del sistema de transporte en el Área Metropolitana de Buenos 
Aires. Cabe señalar que se constituye sin contar, tal como estaba previsto en proyectos 
anteriores, con la función de control de los servicios que en ella se presten. Actualmente la 
Secretaría de Transporte de la Nación está decidiendo acerca del llamado a licitación de 
consultoría para el “Proyecto de Transporte Urbano de Buenos Aires (ETRAM)” que 
incluye el asesoramiento para la formación del soporte inter-institucional para la Región 
Metropolitana. En tanto se concrete la iniciación del mismo, la Secretaria de Planeamiento 
Urbano y Ambiental de la Ciudad acordó con la Facultad de Arquitectura de la Universidad 
de Buenos Aires la realización de este Estudio a través del Centro de Estudios de 
Transporte. 
 
TRANSPORTE Y CIUDAD 
Las técnicas de análisis urbano consideran a la ciudad como un sistema de interrelaciones 
en el que cualquier decisión que afecte a una de sus partes, repercute en mayor o menor 
grado en las restantes. 
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Dentro de los mecanismos que regulan el funcionamiento de la Ciudad como sistema de 
interrelaciones, el transporte y la circulación urbana desempeñan un rol fundamental: sea 
por sus efectos directos, al posibilitar el desplazamiento de personas o bienes, sea por los 
indirectos al inducir transformaciones en la estructura urbana. A su vez, infraestructura y 
servicios de transporte ejercen una influencia decisiva en la morfología y el funcionamiento 
urbano. Dichas interrelaciones deben ser conjuntamente analizadas para así proveer al 
desarrollo ordenado del conjunto urbano. 
La experiencia muestra la dificultad con que se enfrentan los “decididores” y los 
organismos que han de tomar decisiones para adoptarlas sin descuidar el análisis de las 
repercusiones que provocan en el ámbito urbano-regional y para optimizar el beneficio 
social que de las mismas se espera. 
Por esta razón es que, en el caso del transporte a nivel metropolitano están dadas las 
instancias para un cambio; pero resta aún definir la modalidad del mismo y la orientación 
que en materia de política de inversiones y de servicio debe introducirse en el futuro 
contexto metropolitano general. 
El problema del transporte no puede resolverse en sí mismo; al actuar en el ámbito de la 
ciudad es preciso conocer a fondo sus características para llegar a determinar no sólo la 
demanda de transporte previsible sino también los medios más adecuados para satisfacerla, 
quienes estarán en estrecha relación con las características estructurales de la ciudad y con 
la deseada coordinación de los diferentes medios actuantes. Finalmente cabe señalar que 
los transportes son un instrumento de poder de la autoridad para regular el desarrollo 
urbano de acuerdo con planes trazados. En este Estudio se dio prioridad a la relación entre 
el desarrollo urbano y el transporte, a las características de la ciudad y su relación con la 
Región y las necesidades de coordinación que ello plantea, para satisfacer la adecuada 
movilidad de sus habitantes. La experiencia internacional confirma la postura que, se 
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entiende, debe asumirse, en el sentido de que las políticas deben estar dirigidas a inducir el 
uso de medios de transporte masivos, tendiendo a minimizar los costos intervinieres en tal 
decisión 
La demanda total de transporte de pasajeros en la Región Metropolitana de Buenos Aires 
habría alcanzado, en 1997, un promedio de 22,8 millones de viajes por día, utilizando los 
distintos medios a su disposición. Esto implica un crecimiento del 44% con relación a 
1970, casi tres décadas atrás. 
La estructura de los viajes ha sufrido una modificación sustancial y las cifras revelan el 
descenso relativo y absoluto del número de pasajeros transportados por los medios públicos 
y el acentuado crecimiento de los usuarios del automóvil. En 1970, los medios públicos 
masivos transportaban el 66,7% de los viajeros, el automóvil privado el 15,4% y otros 
medios (que incluyen los desplazamientos a pie), el 17,9%. En 1997, los medios masivos 
habían disminuido su participación al 42,5% de los viajes, el privado había aumentado al 
36,6% y los otros medios reunían el 20,9%. 
 
TRANSPORTE AUTOMOTOR PUBLICO DE PASAJEROS 
El Transporte Automotor Público de Pasajeros de la Región Metropolitana (APP) 
constituye uno de los principales actores dentro de la distribución modal de viajes. Del total 
estimado de unos 14 millones de viajes por día hábil, cerca de 9 millones utiliza el APP 
como medio exclusivo o en combinación con ferrocarril y/o subterráneo. El sistema ha 
ingresado gradualmente en una situación critica que se manifiesta por la reducida 
rentabilidad promedio del sistema, con desniveles, pero que puede comprometer buena 
parte del mismo, por dispar calidad de prestación de servicio y elevados niveles de 
accidentalidad.  
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El marco organizativo del sector incorpora una serie de elementos que persisten en el 
tiempo tales como ausencia de coordinación inter e intra jurisdiccional, endeblez 
normativa, desarrollo de la red sobre la base de iniciativa de los prestadores y pasividad. 
El APP se organiza bajo las jurisdicciones nacional, provincial y municipal (CBA), 
comprendiendo también a los municipios del Conurbano. La CBA debe retomar la 
jurisdicción sobre los servicios que operan en su territorio, organizarse técnica y 
administrativamente para ello y producir la reestructuración de su red. 
Esta red a nivel metropolitano se organiza sobre 200 empresas con más de un centenar de 
líneas, circulando en las tres jurisdicciones unos 15 mil vehículos en las tres jurisdicciones. 
Una estimación actual sugiere que existirían alrededor de 75 grandes unidades empresarias. 
Esta red observa trazados muy diversos con superposición entre líneas y con el sistema 
ferroviario. El segmento competitivo con el ferrocarril es en términos relativos reducido, en 
cuanto a las líneas provinciales son sólo parcialmente competitivas del modo ferroviario. 
El grupo de líneas que opera en la Ciudad registra la desaparición de alrededor de 25 líneas, 
mientras que las de jurisdicción de la PBA se muestran dinámicas por crecimiento propio y 
por ampliación de líneas de jurisdicción municipal bonaerense; si bien predominan las 
líneas “hacia el Centro” las transversales han tenido un fuerte desarrollo. 
Respecto de la tarifa es fijada no sobre las distancias estrictas (tarifa tipo taxi) sino sobre 
secciones del recorrido, lo que habitualmente es una iniciativa del sector empresario. En 
oportunidades el seccionado es utilizado como herramienta competitiva. El régimen 
tarifario penaliza viajes con transferencia lo cual es un obstáculo a políticas de integración 
inter e intra modal aun cuando no debería darse en el caso del ferrocarril, donde las tarifas 
aun son bajas como para alentar la transferencia. Esta situación podría variar con las 
modificaciones previstas en las negociaciones en curso entre la Nación y empresas 
concesionarias. 
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La tarifa ha aumentado en términos reales desde la década del '80, llegando a valores de 
mas de un 50 % a partir de la convertibilidad.  
El transporte automotor ha operado desde su privatización sin subsidios estatales explícitos, 
los costos de las empresas se financian con la tarifa. Si bien en promedio podría afirmarse 
que los prestadores se encuentran en equilibrio en cuanto los ingresos cubren los costos 
más una cierta rentabilidad, la gran dispersión de líneas y empresas rentables implica una 
fuerte disparidad. 
La oferta en términos de horarios y frecuencias si bien muestra en general niveles 
razonables en horas de demanda sostenida suelen producirse “baches” como consecuencia 
de gestiones de tráfico deficientes y congestiones de tránsito en las principales vías donde 
circulan. Esta congestión además se ve agravada por la intensa circulación de taxis y autos 
particulares. 
En cuanto a la cobertura geográfica y adecuación de la red, la apreciación empírica sugiere 
niveles razonables con excepción de áreas periféricas de muy baja densidad o de elevado 
nivel de ingreso y consiguiente motorización 
 
TRANSPORTE Y CIUDAD 
Como ya se expresara es necesario referirse al transporte urbano en un marco más amplio, 
que lo relacione con el ámbito total de la estructura urbana sobre la que éste se desarrolla, 
con la distribución espacial de los usos del suelo, con el crecimiento de la población y su 
nivel de ingreso y con el aumento del parque vehicular privado. El problema del transporte 
no puede resolverse en sí mismo; al actuar en el ámbito de la ciudad es preciso conocer a 
fondo sus características para llegar a determinar no sólo la demanda de transporte 
previsible sino también los medios más adecuados para satisfacerla, quienes estarán en 
estrecha relación con las características estructurales de la ciudad y con la deseada 
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coordinación de los diferentes medios actuantes. La correspondencia entre ciudad y 
transporte es doble, si el sistema de transporte depende de las características urbanas, 
también la ciudad se conforma en función de los sistemas de transporte de que dispone. 
Es importante destacar que el análisis de los problemas urbanísticos están íntimamente 
ligados al del desarrollo de su sistema de transporte y a la concreción de proyectos que 
tienen impacto en su ámbito y en el de la Región Metropolitana. En la reciente presentación 
del Plano Urbano Ambiental (octubre 1998) que comprende elementos de diagnóstico, en 
su Capítulo V se presenta el sistema de transporte, incluyendo las redes ferroviarias (de 
superficie y subterráneas), vial, de transporte automotor de pasajeros y de tránsito pesado, 
así como los centros de transbordo y terminales. Se concluye con una síntesis de la 
situación actual presentando las potencialidades y restricciones “que es necesario 
considerar” para superar los problemas señalados y tender al mejoramiento integral del 
sistema de transporte. 
 
MARCO CONCEPTUAL 
En el Area Metropolitana de Buenos Aires, como en todo núcleo de similar importancia, se 
desarrollan cientos de actividades diversas. Ellas incluyen algunas que, como la residencia, 
resultan altamente repetitivas, en tanto otras son totalmente singulares, tales como 
aeropuertos, usinas y sedes gubernamentales. Cada una de esas unidades no es 
autosuficiente -no comienza y termina en sí misma-, sino que requiere, por el contrario, de 
mutuas y diversas interacciones para su pleno desarrollo. 
Estas demandas de articulación entre las personas y de su vinculación selectiva con el 
universo de las actividades generan la necesidad de movilizar personas y objetos. Como 
consecuencia, una de las características más netas de la vida urbana es la vigencia de flujos 
masivos a través de los cuales se concretan las relaciones interpersonales y se viabilizan los 
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procesos de producción y de consumo de bienes y servicios. Dichos flujos constituyen el 
correlato físico, dinámico, de los diversos tipos y modos de movilización de personas y 
bienes. 
Resulta necesario diferenciar en relación con el transporte y la circulación, por una parte, 
los recursos infraestructurales en torno de los cuales tiene lugar la movilidad, y por otra, el 
conjunto de medios, o parque circulatorio, a través de los cuales aquella se concreta. Las 
mencionadas interacciones tienen lugar en las más variadas escalas territoriales y 
temporales, involucrando de maneras específicas a los diversos tipos de actores urbanos, a 
través de un conjunto relativamente restringido de modos  particulares asociaciones entre 
recursos infraestructurales y medios de movilidad-, o también, de la mutua articulación 
entre los mismos. Así, en el aglomerado metropolitano, y específicamente su núcleo 
central, la Ciudad de Buenos Aires, se puede encontrar: 
 
A. ESTRUCTURA URBANA 
Luis Ainstein / Sara Ciocca / Rafael Serrano 
movilidad de personas y bienes de escala nacional, macro - regional o global, 
implementada a través de medios privados y públicos de los modos aéreo, fluvial, 
ferroviario y automotor; movilidad de personas y bienes de escala metropolitana, 
implementada a través de medios privados y públicos de los modos ferroviario y 
automotor; movilidad de personas y bienes de escala ciudadana -desarrollada a  interior de 
la Ciudad de Buenos Aires- e implementada a través de medios privados y públicos de los 
modos guiados de superficie y subterráneo, automotor, de vehículos menores, y peatonal. 
Esta configuración, así como las magnitudes de cada tipo de demanda frente a la diversidad 
de ofertas definen un conjunto de características trascendentes en relación con las 
condiciones del desarrollo del transporte y la circulación: 
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I. las tasas de generación de viajes y los medios de implementación de cada uno de los 
mismos, como así también los horarios en que tienen lugar, constituyen dominios de amplia 
variabilidad; 
II. las demandas de que resulta objeto cada modo de transporte resultan condicionadas por 
las pautas de articulación de un conjunto de factores, entre los que cabe mencionar los 
diversos medios tanto públicos como privados disponibles, sus precios absolutos y relativos 
y sus niveles de eficiencia, así como los de seguridad y confort que proporcionan. Los 
requerimientos de movilidad de personas y bienes, por lo tanto, configuran universos que 
presentan múltiples opciones;  
III. los sectores productivos resultan asimismo asociados de maneras características con las 
demandas de transporte; 
IV. las condiciones de optimización individuales y sociales de los viajes en términos 
funcionales y ambientales no resultan necesariamente coincidentes; 
V. la regulación de la creación de nuevas infraestructuras y parque móvil resulta 
trascendente en relación a sus consecuencias sobre los niveles de eficiencia económica, 
funcional y ambiental; 
VI. la regulación de la utilización de los recursos de infraestructura y parque móvil resulta 
igualmente significativa en relación a sus consecuencias sobre las niveles de eficiencia 
económica, funcional y ambiental; 
VII. los diversos sectores sociales que habitan la metrópolis y su ciudad central resultan 
asociados de maneras características con configuraciones particulares de demandas de 
viajes según motivo, origen y destino, modo/s utilizados y distribución horaria de 
desarrollo; 
VIII. dada la necesidad de todos los sectores comunitarios de acceder a servicios de 
transporte, y considerando la diversidad de condiciones socioeconómicas que caracteriza a 
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cada uno de aquellos, se consideran significativos los niveles de equidad implicados en las 
diversas modalidades de satisfacción de esas demandas; 
IX. el conjunto de operadores de servicios de transporte público constituye un universo 
extenso y variado, inscripto de manera creciente en la órbita privada, y por tanto orientado 
a la maximización del lucro sectorial, lo que, en términos de gestión urbana, configura un 
elemento suplementario de conflictividad potencial a partir del mutuo condicionamiento 
entre modos, por una parte, y por otra, de las eventuales oposiciones entre intereses 
sectoriales y comunitarios; 
X. el campo del transporte resulta pródigo en transformaciones que afectan, 
potencialmente, a todos los eslabones implicados en su desarrollo, incluyendo los recursos 
infraestructurales y cada tipo de parque móvil -hasta el extremo de configurar nuevos 
modos, como los ferrocarriles de alta velocidad-, los sistemas de regulación de la 
circulación vial, los semáforos inteligentes, y las modalidades de concreción y articulación 
en el cobro de tarifas. Cada una de esas transformaciones genera, a su tiempo, impactos de 
características regionales y urbanas; 
XI. el desarrollo tecnológico en curso en el campo de las comunicaciones electrónicas, así 
como, en escala creciente, el referida a bienes materiales, a través de representaciones 
virtuales de los mismos, genera impactos que resultan en la cancelación de relaciones 
presenciales interpersonales y materiales. 
Estudio de Transporte y Circulación Urbana 51 
Como consecuencia de los factores señalados, la adecuada planificación y gestión públicas 
de la movilidad urbana implica demandas de actuación sobre un conjunto de campos 
diversos y trascendentes, a saber: 
 la inducción de la disminución del volumen de los intercambios presenciales; 
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 los cambios culturales e institucionales que modifiquen los niveles de concentración 
horaria de los viajes; 
 la transformación cualitativa y la disminución cuantitativa de los flujos de bienes materia 
de intercambio; 
 los modos, o asociaciones de modos, implicados en cada tipo de viaje; 
 las condiciones de utilización de los espacios públicos material y virtual, en términos de 
circulación y estacionamiento vehicular, de desempeño peatonal, así como de las 
condiciones de acceso y utilización del espacio electrónico;  
 las condiciones operativas y económicas del posicionamiento relativo de los sectores 
público y privado frente al transporte y la circulación; 
 las políticas y estrategias de regulación de las condiciones de prestación de los servicios 
públicos de transporte y de las condiciones de su mutua articulación, considerando muy 
especialmente las características y niveles de sus regímenes tarifarios, en particular en su 
relación con los diversos modos utilizados y las distancias recorridas; 
 la promoción de recursos infraestructurales en cuanto a calidad y cantidad; 
 la promoción de parque móvil en cuanto a calidad y cantidad; 
 las modalidades de articulación funcional y económica entre diversos prestadores de 
servicios de transporte de personas y bienes; 
 la regulación de las externalidades ambientales generadas por los servicios de transporte. 
 
B. EL CONTEXTO METROPOLITANO 
Al analizar el Aglomerado Urbano de Buenos Aires se puede detectar, por una parte, que 
los recursos de movilidad disponibles en el mismo, y por la otra, los viajes de personas y 
transporte de bienes han resultado en las décadas recientes: 
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 de una diversidad modal que incluye el conjunto de tipos convencionales en el escenario 
global; con una participación decreciente del conjunto de medios públicos masivos; con un 
volumen de viajes de gran magnitud, sometido a modificaciones sustantivas tanto en lo 
relativo a las tasas de generación cuanto a los motivos de los viajes personales; 
 con niveles de inversión fuertemente mutantes en lo referido a sectores modales y ámbitos  
territoriales; 
 una reciente transformación significativa, consistente en la privatización generalizada de la 
gestión de los sistemas de transporte que permanecían en la órbita de actuación 
gubernamental directa; 
 con crecientes niveles de complejidad en relación a la multiplicidad de jurisdicciones y 
organizaciones estatales implicadas en la regulación de los diversos modos de transporte. 
Desde el punto de vista de las condiciones de inserción urbana del sistema de transporte y 
de los flujos desarrollados sobre el mismo, cabe señalar los siguientes rasgos 
fundamentales: 
I. la alta significación relativa de los componentes radiales de las estructuras circulatorias 
de cada uno de los modos de transporte -ferroviario, subterráneo y automotor- en las 
escalas de la metrópolis y la ciudad central, que resultan funcionales a las pautas de 
organización territorial de la actividad productiva dominante del Aglomerado, y en 
particular de la de su jurisdicción central -el sector terciario -, que se desarrolla con un muy 
alto nivel de concentración en el micro y macro  centro porteños. 
En ese sentido, parece razonable considerar que ambos fenómenos han venido 
configurándose a través de procesos de mutua realimentación positiva 
Por otra parte, las vías circulatorias principales se constituyen, en función de su 
convocatoria poblacional masiva, en escenarios privilegiados del despliegue de todos los 
tipos de instrumentos de comunicación visual: propaganda comercial y políticopartidaria, 
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que llegan a conflictuar incluso el espacio aéreo de los ámbitos públicos, con 
contribuciones marginales de la señalización vial y circulatoria. Los objetivos de 
maximización del espacio disponible, por otra parte, significan la generación de daños al 
arbolado urbano, o su completa erradicación. 
Desde el punto de vista visual, la situación alcanza niveles caóticos, con altas tasas de 
transformación en horizontes temporales acotados, conformando al espacio público al 
menos en sus planos bajos- en una entidad plenamente dinámica, funcional y 
perceptivamente desestabilizadora. 
La trascendencia de la problemática aludida apunta a la necesidad del cuidadoso 
encuadramiento de la conformación del espacio público, con vistas a su apropiada 
recalificación visual, comunicacional y simbólica 
Aunque el objetivo general del Código de Planeamiento Urbano es el de mejorar la calidad 
de vida de todos los sectores sociales que habitan o se desempeñan en la ciudad, en cuya 
definición tiene participación tan neta la movilidad urbana, los criterios que han orientado 
su formulación -derivados seguramente del perfil disciplinario de quienes resultan 
responsables característicos de su elaboración- valorizan en mayor medida los 
componentes “estáticos” del tejido físico de la ciudad -sus edificios-, que los dinámicos, 
relativos a la movilidad de personas y bienes. 
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ANEXO C: AMBIENTE Y ESPACIO PUBLICO 
RENOVACION DE LA CIUDAD 
Se presentaron 8 oferentes para la licitación del mobiliario urbano 
Este miércoles al mediodía, en la sede del Gobierno porteño, se llevó a cabo la apertura de 
los sobres con las ofertas técnicas de la licitación pública para el retiro y la posterior 
fabricación, instalación, mantenimiento y conservación del mobiliario urbano. Los 
oferentes que se presentaron son: la UTE -Unión Transitoria de Empresas- Grupo al Sur; 
Publicidad Sarmiento S.A.; PC Publicidad; Augusto H. Spinazzola S.A.; Carlos Girola 
S.R.; Viacart S.A.; la UTE Lesko Sacifia Maillard; y América TV. S.A. Una comisión 
evaluará las ofertas técnicas de las ocho entidades, para luego fijar la fecha de apertura de 
los sobres que contienen las ofertas económicas.  
 
ANTECEDENTES 
Para renovar el mobiliario de la Ciudad, la Legislatura dictó la ley Nº 468/00, para el 
llamado a licitación pública para la fabricación, instalación, mantenimiento y conservación 
de elementos del mobiliario urbano, susceptibles de explotación publicitaria, para emplazar 
en la vía pública. Previamente a ese llamado a licitación, en junio de 2005, se realizó un 
Concurso Público Nacional para el diseño de todos los elementos del mobiliario urbano.  
Una vez realizado el concurso, la ex Secretaría de Producción, Turismo y Desarrollo 
Sustentable efectuó el llamado a licitación para los servicios mencionados. Luego de la 
presentación ante los Tribunales Contenciosos Administrativos y Tributarios de diversas 
acciones de amparo solicitando una serie de modificaciones a determinadas cláusulas 
incorporadas a los pliegos; se dictó el Decreto N° 409/GCBA/06, por medio del cual se 
procedió a dejar sin efecto el proceso de la Licitación Pública N° 16/05.  
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Una vez efectuados los cambios correspondientes al pliego de bases y condiciones, en julio 
de 2006, el Ministerio de Medio Ambiente concretó un nuevo llamado a licitación, cuya 
apertura de sobres se realizó el 3 de enero de 2007. 
Condiciones del Servicio 
Tres empresas estarán a cargo de la fabricación y/o provisión, instalación, mantenimiento, 
conservación y retiro del mobiliario urbano. La duración de la contratación es de diez años. 
A través de la Dirección General de Gestión Ambiental, el Ministerio de Medio Ambiente 
tendrá la función de supervisar, inspeccionar y auditar el cumplimiento de las condiciones 
de la concesión.  
Para que la división de las tareas y las oportunidades de explotación publicitaria sean justas 
y homogéneas, la nueva contratación propone la distribución de ubicaciones para la 
colocación de mobiliario a través de la determinación de unidades funcionales territoriales 
UFT-. Éstas constituyen cada una de las unidades que comprenden todos y cada uno de los 
elementos de mobiliario urbano otorgados en gerenciamiento a cada concesionario en 
particular. Es decir que, en un mismo barrio, podrá haber diferentes UFT pertenecientes a 
distintas empresas.  
De la misma manera fue distribuida la cantidad de elementos que cada empresa debe 
colocar.  
Particularidades de la nueva licitación 
 Por primera vez, la concesión se distribuye a través de UFT, lo que significa un reparto 
equitativo de las posibilidades de explotación publicitaria para cada empresa.  
 Las señales con nomenclatura de arterias en avenidas y calles principales no podrán llevar 
publicidad.  
 Incremento en un 147% en la cantidad de señales con nomenclatura de arterias en avenidas 
y calles principales a colocar.  
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 Incremento en un 38% en la cantidad de señales de paradas de transporte público de 
pasajeros -colectivos y taxis- a instalar. 
 Mayor puntaje para las empresas oferentes que presenten menor cantidad de refugios y 
pantallas a destinar para explotación publicitaria.  
 Se incorporan 1425 nuevos elementos a la contratación con el objetivo de mejorar el 
bienestar de los vecinos y turistas: un total de 900 asientos, 300 soportes para bicicletas, 
210 señales de origen de barrios, y 15 nuevos puestos de información turística. Ninguno de 
estos son susceptibles de ser explotados publicitariamente.  
Iniciación del servicio  
La prestación del servicio se iniciará dentro de los 180 días corridos a partir de la 
suscripción del contrato. Previo a la iniciación de la prestación del servicio, los 
adjudicatarios presentarán dentro de los 90 días de suscripto el contrato los prototipos 
finales de cada elemento concesionado. La administración deberá revisar y aprobar los 
prototipos en un plazo de 30 días.  
Canon publicitario  
El canon que cada empresa pagará al Estado de la Ciudad será anual y su monto 
corresponderá de acuerdo a la rentabilidad del emprendimiento. En el momento de la 
presentación de las ofertas, las empresas deben ofrecer el porcentaje de su facturación por 
este contrato, que se compromete a abonar en concepto de canon, y el monto mínimo de 
canon que se compromete a abonar anualmente independientemente del porcentaje de 
facturación que ofrezca. 
Una de las particularidades de esta nueva licitación, es la propuesta tendiente a la 
disminución de la polución visual, según la cual, las empresas oferentes que ofrezcan el 
mayor número de refugios sin publicidad y de pantallas susceptibles de contener publicidad 
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que se destinen para información institucional, obtendrán el máximo puntaje en la 
evaluación. 
 
CARACTERISTICAS DE LA LICICTACION: 
Adjudicatario: Son los oferentes a los que se le ha comunicado la adjudicación del objeto 
licitado a su favor hasta la firma del contrato. 
Canon: Es el importe que periódicamente y de acuerdo a las pautas que establezca el Pliego 
de Condiciones Particulares, abonará el concesionario al concedente por el uso y 
explotación de los elementos objeto de la presente licitación. 
Concedente: El Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. 
Concesionario: Cada uno de los adjudicatarios después que ha firmado el contrato. 
Elementos: A los efectos de la presente licitación, se entiende por elementos, y constituyen 
el objeto de la presente licitación, los siguientes: refugios; pantallas transiluminadas; 
soportes para bicicletas; pantallas publicitarias tradicionales (CPM); asientos; señales de 
paradas; señales con nomenclatura de arterias en avenidas y calles principales; señales de 
origen de barrios; y kioscos para información turística. 
Oferente: Cualquier persona jurídica, que en forma individual o a través de algunas de las 
formas asociativas previstas en la ley, presente una propuesta en esta licitación pública 
nacional. 
Oferta: La propuesta presentada por el oferente en la licitación pública. 
Art. 15 Responsabilidad. 
Durante el período por el que se otorgue la concesión, el beneficiario asumirá la 
responsabilidad civil por los perjuicios o daños que pueda ocasionar a personas o cosas. 
Será igualmente responsable por el cumplimiento de todas las leyes y disposiciones 
emanadas de las autoridades con jurisdicción. El concesionario estará obligado a contratar 
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los seguros que se detallen en el Pliego de Condiciones Particulares, debiendo incluir en 
sus pólizas, como beneficiario o co-asegurado al Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires 
 
Art. 16 Estado actual de los elementos. 
Los elementos objeto de la presente licitación se entregarán en el estado en que se 
encuentren y que el oferente por su sola presentación en la licitación pública ha de conocer 
en todos sus aspectos aceptando dichas condiciones sin reserva alguna. 
 
Art. 17 Ejecución de las obras. 
La ejecución de los trabajos requeridos para la fabricación y/o provisión, instalación, 
mantenimiento, conservación y retiro del mobiliario urbano de la Ciudad de Buenos Aires 
se ajustará a las previsiones contenidas en el Pliego de Bases y Condiciones Particulares. 
 
Art. 18 Explotación y control. 
La explotación de los elementos objeto de la presente licitación comprende su uso según el 
destino previsto en el Pliego de Condiciones Particulares, debiéndose ajustar a la normativa 
que regule dicha actividad. Será a cargo del concesionario el pago de los servicios, 
impuestos, tasas y contribuciones que graben la fabricación e instalación de los elementos 
objeto de la licitación, así como todos los tributos, gravámenes o derechos correspondientes 
a la actividad objeto de la licitación pública. El cumplimiento de las obligaciones del 
concesionario será fiscalizado en forma permanente por el concedente a través de la Unidad 
Fuera de Nivel Ordenamiento del Espacio Público del Gobierno de la Ciudad de Buenos 
Aires, quienes tendrán a su cargo la supervisión, inspección y auditoría del cumplimiento 
de las condiciones de la concesión, quedando facultado para instrumentar los 
procedimientos que estime adecuados para el logro de dicha finalidad 
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ANEXO D: LEY 2148 
El espacio público es un lugar de encuentro, de construcción de la identidad ciudadana y 
ejercicio de la misma. Es de uso social y colectivo y de acuerdo a esto debe ser accesible 
para todos y potenciar y facilitar la integración, socialización y expresión política y cultural 
de todos sus ciudadanos. 
Es una de nuestras metas principales como gobierno fomentar y velar por el uso adecuado 
de nuestro espacio público a través de la recuperación de sus lugares más representativos, 
el embellecimiento de sus fachadas, la garantía del derecho de circulación y accesibilidad 
para todos y la reducción de la contaminación visual. 
 
                                        
 
Como contrapartida, y en la convicción de que el espacio público se construye entre todos, 
creemos que todos los ciudadanos debemos llegar a un acuerdo de uso y convivencia, 
apropiarnos del paisaje urbano haciendo un uso correcto del mismo para que todos 
podamos vivirlo y disfrutarlo. 
Estamos trabajando en un protocolo de uso del espacio público con el objetivo de lograr 
una visión que jerarquice y democratice nuestro espacio público mediante una política 
basada en acciones permanentes de mantenimiento, protección y mejora del paisaje urbano. 
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CÓDIGO DE TRÁNSITO, LEY 2148: 
CAPITULO 2.1 
Generalidades  
2.1.1 Estructura vial.  
Corresponde a la autoridad encargada de la estructura vial, o al concesionario, la 
responsabilidad de mantenerla en perfectas condiciones de seguridad para la circulación.  
Toda obra o dispositivo instalado en la vía publica debe ajustarse a las normas técnicas más 
avanzadas de seguridad vial, propendiendo a la diferenciación de vías de circulación para 
cada tipo de tránsito y a la eliminación de barreras arquitectónicas y urbanísticas. 
Cuando la infraestructura no se adapte a las necesidades de la circulación, ésta debe 
desenvolverse en las condiciones de seguridad preventiva que imponen las circunstancias.  
En autopistas y demás arterias que establece la reglamentación, se instalarán sistemas de 
comunicación para que el usuario requiera los auxilios necesarios.  
Cuando un organismo autorice o introduzca modificaciones en las condiciones de 
seguridad de un cruce ferrovial, la Autoridad de Aplicación debe implementar 
simultáneamente las medidas de prevención exigidas por la reglamentación vigente. 
 
2.1.3 Obligaciones para los propietarios de inmuebles.  
Los propietarios de inmuebles lindantes con la vía pública están obligados a:  
a) Permitir la colocación de placas, señales o indicadores necesarios al tránsito.  
b) No colocar luces ni carteles que por su intensidad o tamaño puedan confundirse con 
indicadores del tránsito o tengan un efecto distractivo.  
c) Mantener en condiciones de seguridad los toldos, cornisas, balcones o cualquier otra 
saliente sobre la vía pública.  
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d) No evacuar a la vía pública aguas servidas, ni dejar las cosas o desperdicios en lugares 
no autorizados.  
e) Si el inmueble posee salida de vehículos, se prohíbe la instalación en cualquier lugar de 
la vía pública de anclajes, aparejos u otros elementos similares que, delimitando dicha 
salida, obstruyan la circulación peatonal o vehicular y la detención o el estacionamiento.  
f) Colocar en las salidas a la vía pública, cuando la cantidad de vehículos lo justifique, 
balizas y señales acústicas para anunciar sus egresos.  
g) Solicitar autorización para colocar inscripciones o anuncios visibles desde autopistas, a 
fin de que su diseño, tamaño y ubicación no confundan ni distraigan al conductor, 
debiendo: 
1- Ser de lectura simple y rápida, sin tener movimiento ni dar ilusión del mismo.  
2- Estar a una distancia de la vía y entre sí relacionada con la velocidad máxima 
admitida.  
3- No distraer, confundir ni obstruir la visión de señales viales, curvas, puentes, 
encrucijadas u otros lugares peligrosos. 
 
2.1.4 Publicidad en la vía pública.  
a) Se prohíbe la instalación de carteles, luces o leyendas de cualquier tipo en la zona de 
seguridad de las autopistas y otras vías rápidas, excepto anuncios de obras o trabajos en 
ella, necesarios por motivos de seguridad vial.  
b) Salvo las señales del tránsito y obras de la estructura vial, todos los demás carteles, 
carteleras publicitarias, luces y leyendas, incluso las de carácter político, deben contar con 
permiso de la autoridad competente, tomando como premisa para autorizar su instalación 
los criterios de seguridad vial.  
Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 
Docentes: Galán, Beatriz- Bossi, Gianpiero – Wainstein, Marcela – Meer, Nicolás – Ditmar, Lara 
 
 110 
c) Cuando los carteles se ubiquen sobre la calzada, deben estar por sobre las señales de 
tránsito, las obras viales y los artefactos de iluminación.  
d) No pueden utilizarse como soportes los árboles ni los dispositivos ya existentes de 
señalización, alumbrado, transmisión de energía y demás obras de arte de la vía.  
Por las infracciones a este artículo y al anterior, y los gastos consecuentes, responden 
solidariamente propietarios, publicistas y anunciantes. 
 
CAPITULO 2.3 
De la señalización 
2.3.1 Definición 
La señalización comprende el conjunto de señales y símbolos de todo tipo y características 
que tienen por objeto regular, advertir, informar, facilitar y ordenar el tránsito y la conducta 
de los usuarios de la vía pública.  
La vía pública es señalizada y demarcada conforme el Sistema de Señalización Vial 
Uniforme aprobado en la Ley Nacional de Tránsito y Seguridad Vial Nº 24.449 (B.O. Nº 
28.080), sin perjuicio de introducir las modificaciones y ampliaciones que el progreso de la 
técnica aconseje, siempre dentro del mismo sistema, debiendo ser incorporadas a este 
Código para su adopción definitiva.  
Sólo es exigible al usuario de la vía pública el cumplimiento de las reglas de circulación 
expresadas a través de las señales o símbolos del Sistema de Señalización Vial Uniforme y 
las incorporadas en el presente Código.  
La colocación de señales o símbolos de todo tipo y características no realizadas por la 
Autoridad de Aplicación, debe ser autorizado por ella. 
 
2.3.2 Calidad mínima.  
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Toda señalización vial instalada en la Ciudad de Buenos Aires debe estar construida, 
colocada y mantenida según las normas de diseño y calidad mínima contenidas en las 
especificaciones técnicas del Sistema de Señalización Vial Uniforme. 
 
2.3.6 Inocuidad.  
Los elementos constitutivos y las estructuras de los soportes de la señalización vertical y 
del resto del mobiliario urbano instalados en la vía pública deben estar diseñados de tal 
manera que ante el impacto de un vehículo minimicen los daños a sus ocupantes y a 
terceros. 
 
2.3.7 Inscripciones.  
La Autoridad de Aplicación puede, para delimitar su alcance, añadir en las señales una 
inscripción en un panel complementario. 
 
2.3.8 Idioma de las señales.  
Las leyendas de las señales se expresan en idioma español, pudiendo adicionalmente estar 
expresadas en otro idioma aquellas de información ubicadas en lugares de afluencia 
turística. 
 
2.3.9 Responsabilidad por la señalización.  
Corresponde a la autoridad encargada de la estructura vial o al concesionario, la 
responsabilidad de la instalación y conservación de las señales permanentes de todo tipo y 
características y las líneas y franjas demarcatorias en la vía pública.  
En caso de emergencia, la Autoridad de Control o la autoridad encargada de la estructura 
vial pueden instalar señales circunstanciales sin autorización previa.  
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La responsabilidad de señalizar las obras que se realicen en la vía pública corresponde al 
organismo que la ejecute o a las empresas adjudicatarias de las mismas.  
Los usuarios de la vía pública están obligados a seguir las indicaciones del personal 
dedicado a dirigir el tránsito en la zona de dichas obras. 
 
CAPITULO 2.4 
Demarcación horizontal complementaria  
2.4.1 Línea canalizadora.  
Es la línea blanca de trazo continuo o discontinuo que encauza al tránsito de vehículos en 
intersecciones o giros de características particulares. 
 
2.4.2 Demarcación en la calzada de sector de ingreso y egreso de vehículos a la vía 
pública.  
Cuando el tipo de calzada lo permita, delimitan el sector de ingreso y egreso de vehículos a 
la vía pública dos (2) líneas de un metro y medio (1,5) de largo perpendiculares al cordón, 
ubicadas medio (0,5) metro a cada lado del ancho de la entrada. Estas líneas son de trazo 
discontinuo y de color amarillo, estando prohibido el estacionamiento entre ellas. Sin 
perjuicio de ello, el sector correspondiente del cordón se pintará de amarillo. 
 
2.4.3 Demarcación del sector de parada.  
Demarca el sector de parada la línea amarilla de trazo discontinuo que limita la zona 
rectangular de la calzada reservada para la detención de los vehículos de transporte 
colectivo de pasajeros.  
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Dentro de esa zona está prohibido operar en carga y descarga y estacionar todos los 
vehículos, y detenerse, salvo los transportes de pasajeros para los cuales está destinada la 
demarcación.  
En el caso especial de arterias adoquinadas en las que no pueda demarcarse el sector de 
parada, la Autoridad de Aplicación aplicará otro sistema. 
 
2.4.4 Cordones.  
Sólo la Autoridad de Aplicación puede disponer el pintado de cordones, con las siguientes 
pautas:  
a) Cuando constituyan un obstáculo imprevisto para la circulación, los cordones se pintan 
de blanco para indicar su presencia.  
b) Los cordones pintados de color amarillo indican la prohibición de estacionar durante las 
veinticuatro (24) horas y los pintados de color rojo indican la prohibición de estacionar y 
detenerse durante las veinticuatro (24) horas.  
c) Los pintados de color anaranjado indican los lugares destinados al estacionamiento 
exclusivo de ciclomotores y motovehículos, y los de color rojo y blanco a rayas con escudo 
oficial indican la existencia de una boca de incendio y la prohibición de estacionar y 
detenerse durante las veinticuatro (24) horas, aun cuando en el resto de la cuadra estuviera 
permitido el estacionamiento 
 
CAPITULO 9.4 
Paradas, cabeceras y terminales  
9.4.1 Facultad de la Autoridad de Aplicación.  
La Autoridad de Aplicación del presente Código tiene la facultad exclusiva de disponer en 
el ámbito de la Ciudad en todo lo atinente a la ubicación de las paradas de cualquier 
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servicio de transporte de pasajeros, a saber: ubicación, señalamiento, tipo y características 
de los indicadores, oportunidad de colocación, retiro, reubicación o traslado, prohibición y 
renovación de las señales.  
Queda prohibido modificar o alterar señalamientos de paradas, como así también colocar 
indicadores de cualquier tipo y en cualquier lugar. 
 
9.4.2 Ubicación de las paradas.  
Las paradas del transporte colectivo de pasajeros deben respetar una distancia mínima de 
cuatrocientos (400) metros entre una y otra. La Autoridad de Aplicación puede disminuir 
esta distancia en caso de cercanía de hospitales, sanatorios, terminales de trenes, terminales 
de ómnibus de larga distancia, cementerios o cuando razones debidamente justificadas así 
lo aconsejen.  
Tampoco pueden ubicarse paradas a menos de ciento cincuenta (150) metros de las 
intersecciones en que las unidades de colectivos deban girar a la izquierda, sólo cuando 
circulen por avenidas.  
Las paradas de transporte colectivo, de taxis o de cualquier otro transporte de pasajeros no 
pueden ser ubicadas junto a la acera correspondiente a los edificios o locales declarados 
Monumento Histórico u otros que, por su antigüedad, corran riesgo de sufrir deterioros 
estructurales. 
 
9.4.3 Terminales.  
Queda prohibida la instalación de terminales o playas de estacionamiento para los 
vehículos de empresas de transporte público de pasajeros en la vía pública. 
 
9.4.4 Cabeceras. Limitación.  
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Prohíbese en los puntos cabeceras de las líneas de transporte público de pasajeros, la 
detención simultánea de más de tres (3) unidades por cada línea, incluyendo el vehículo 
que iniciará el viaje.  
La Autoridad de Aplicación puede reducir el tope fijado con carácter general en el párrafo 
anterior o ampliarlo excepcionalmente hasta un máximo de cinco (5) unidades, en aquellas 
cabeceras de líneas donde la modalidad del servicio así lo aconseje, siempre que no 
produzca inconvenientes en el tránsito de la zona y el medio ambiente no se vea afectado. 
 
9.4.5 Señalización y prohibiciones.  
a) La Autoridad de Aplicación dispone la colocación de señalización en los puntos 
cabeceras que indique la cantidad máxima de unidades de la línea que pueden estacionar 
simultáneamente, de acuerdo a lo normado en el artículo precedente.  
b) Prohíbese la realización de tareas de higiene, mecánica o reparaciones en general en los 
lugares a que se refiere el artículo 9.4.4, en las calles y avenidas adyacentes o contiguas a 
sus garajes o estaciones centrales y accesorias, permitiéndose exclusivamente una ligera 
limpieza interior de las unidades.  
c) Los conductores deben evitar la generación de ruidos molestos. Asimismo, deben 
permanecer con el motor apagado mientras las unidades estén en espera o fuera de servicio. 
 
9.4.6 Indicadores de paradas de transporte público de pasajeros.  
a) Indicadores verticales.  
Deben ser de características similares y uniformes, con no más de dos (2) líneas por parada, 
donde conste el recorrido que realiza cada línea, pudiendo contener información adicional 
de acuerdo a lo que establezca la reglamentación. Su contenido sólo puede ser modificado 
por la Autoridad de Aplicación y en caso de comprobarse alteraciones efectuadas por las 
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empresas de servicios, se deberá intimar a la misma a su normalización antes de los sesenta 
(60) días corridos a partir de su notificación, caso contrario debe darse intervención a la 
Justicia Contravencional y de Faltas. 
 
b) Indicadores horizontales.  
La demarcación horizontal debe realizarse sobre la calzada, ajustándose a las características 
señaladas en el artículo 2.4.3. del presente. 


















Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 
Docentes: Galán, Beatriz- Bossi, Gianpiero – Wainstein, Marcela – Meer, Nicolás – Ditmar, Lara 
 
 117 
ANEXO E: ORDENANZA 41115 
 
CARTELERIA EN INFRACCION 
Con el objetivo de que el espacio público sea un lugar transitable y seguro, desde el 
comienzo de la gestión el Ministerio de Ambiente y Espacio Público está implementando 
un fuerte plan para adecuar la publicidad en la vía pública a  la normativa vigente. 
En este sentido, desde el comienzo de la gestión se realizaron unas de 10.600 inspecciones 
en las que se labraron más de 5.000 actas por publicidad en infracción (carteles y 
marquesinas), se secuestraron 573 carteles y se fajaron otros 334 con la leyenda: 
“dispositivo publicitario en infracción”. 
Los operativos de inspección se realizaron en toda la Ciudad, poniendo foco en las zonas 
con mayor contaminación visual como Microcentro (Florida, Av. 9 de Julio, Corrientes), la 
Cañitas, Lugones, la Av. Del Libertador, Autopista 25 de Mayo, Puerto Madero, Av. Beiró 
y Figueroa Alcorta. 
Asimismo, se adjudicó una licitación para contratar grúas (tijeras para marquesinas, grúas 
de 15, 25 y 50 mts, camiones para trasladar los dispositivos retirados) y operarios (más de 
20) para el retiro de cartelería publicitaria en infracción. Este servicio funcionará durante 
un año, cinco días a la semana entre 9 y 10 horas.   
Por otra parte, se labraron más de 9.000 actas a distintos anunciantes por colocar afiches 




Un anuncio que por su ubicación, magnitud, características o estructuras pueda afectar 
desde el punto de vista técnico urbanístico, lugares frente a fuentes, estatuas, monumentos, 
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plazoletas, plazas, parques o paseos públicos, cuyo entorno parcial o total sea motivo de 
estudio especial, deber. tener previa intervención de la Comisión Asesora del Código de la 
Publicidad. 
 
13.4.2 La superficie de un anuncio se mide por el área de polígono que lo circunscribe, 
pasando por los puntos extremos, el marco forma parte del polígono, no así el pedestal y la 
estructura portante. 
 
13.4.3 Se admitirán anuncios frontales salientes u oblicuos a la línea municipal o de retiro 
obligatorio, en fachadas o terrazas ubicadas dentro del Area 
 
Disponible para Publicidad, siempre que dichos anuncios no desfiguren los lineamientos 
del diseño de la fachada, ocultando balcones, desdibujando los perfiles del edificio y/o 
obstaculizando áreas de ventilación de los locales. Cuando responda a auténticas 
necesidades comerciales y se ajuste a los principios rectores arriba señalados, podrá 
solicitarse instalación de anuncio fuera del "ADPP". 
 
13.4.4 Anuncios frontales. 
a). Serán considerados frontales los anuncios paralelos a las líneas de fachada y que tengan 
una separación de hasta 0,50 metros de la misma; 
b). Los anuncios frontales deberán ubicarse por encima de los 2,20 metros debiendo 
integrarse a los lineamientos de la fachada; 
c). Por debajo de los 2,20 metros sólo se permitirá las carteleras frontales para 
afiches y los anuncios a los que se refiere el artículo 13.7.1; d). En caso de ser iluminado, 
sus brazos de iluminación no podrán afectar a Linderos. 
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13.4.5 Anuncios salientes. 
La saliente máxima se determinará de acuerdo a la siguiente escala: 
a). Entre los 3 y 5 metros de altura podrán alcanzar hasta 0,50 metros de la arista del 
cordón del pavimento de la calzada, sin superar los 2,50 metros; 
b). Por encima de los 5 metros, el saliente podrá alcanzar el ancho máximo de la vereda, 
sólo cuando el ancho de la calle no supere los 11 metros; 
c). En ningún caso, un anuncio podrá superar la altura de la línea de árboles y/o de las 
columnas de alumbrado; 
d). Cuando el anuncio tenga luces intermitentes y/o afecte a viviendas permanentes 
linderas, deberá instalarse a 1,50 metro del muro medianero o a 1 metro del mismo si sus 
luces fueran fijas;  
e). Se permitirán anuncios salientes hasta la altura de edificio existentes cuando se trate de 
un uso comercial desarrollado en edificio propio íntegramente ocupado por una misma 
empresa y en los distritos C1, C2, C3 y E3. Dichos anuncios podrán ser iluminados o 
luminosos pero no animados; 
f). Se permitirán anuncios salientes hasta la altura del edificio existente, cuando se trate de 
un uso industrial, desarrollado en edificio propio, íntegramente ocupado por una misma 
empresa en los distritos C1, C2, C3, E2,E3 e I. Dichos anuncios podrán ser iluminados o 
luminosos pero no animados. 
 
13.4.6 Estructuras portantes publicitarias y/o marquesinas. 
a). La saliente máxima se regirá por lo dispuesto en el artículo 13.4.5, incisos a), b) y c); 
b). Si contuvieran más de dos anuncios, deberán unificarse los espacios publicitarios. 
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13.4.7 Anuncios salientes en torre. 
a). Podrán tener exclusivamente cuatro (4) pares de tensores; 
b). Su parte estructural deberá ser cubierta, no debiendo ser visible desde la vía pública; 
c). Cuando la instalación del anuncio supere los 9 metros de altura, no se permitirá la 
colocación de aditamentos que excedan la saliente máxima permitida estipulada en el 
artículo 13.4.5; 
d). No se permitirá la colocación de este tipo de estructuras en edificios en torre; 
e). La altura de colocación será de hasta una vez y media más que la del edificio y no 
sobrepasará el plano límite. 
 
13.4.8 Estructura portante publicitaria sobre terraza. 
a). La altura de colocación no sobrepasará la altura del edificio más alto de lacuadra. Será 
proporcional a la del edificio, sin superar en ningún caso una vez y media la altura del 
mismo; 
b). No podrá invadir fachada desfigurando los lineamientos de la misma; 
c). Cuando la estructura fuera iluminada, los brazos de iluminación deberán cumplir las 
normas expresas en el artículo 13.4.5; 
d). Los elementos portantes estarán debidamente enmascarados, siguiendo lineamientos y 
color del edificio; 
e). En las avenidas de los distritos C1, C2, C3 y E4, los anuncios que superen lo 
determinado en el punto a) del presente artículo, tendrá carácter singular y demandará 
estudio especial de la Comisión Asesora Permanente para la Publicidad, sobre un proyecto 
específico. 
 
13.4.9 Carteleras de obras. 
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En el frente de las obras en construcción, podrán instalarse una cartelera para la fijación de 
anuncios de instaladores, proveedores de materiales, maquinarias y servicios, relacionados 
con las mismas, bajo la leyenda "Espacios de Publicidad". Estos anuncios deberán ajustarse 
a un módulo y su texto precisar. de manera inequívoca si el producto o servicio 
mencionado en el mismo, se empleará o será instalado allí o se trata de una oferta. Esta 
cartelera deber. diferenciarse del letrero exigido por el artículo 5.1.2.2 del Código de la 
Edificación. Podrán ser simples o iluminados, abonado la contribución por publicidad 
establecida por las carteleras. El permiso tendrá una duración de un (1) año o período 
fiscal. 
 
13.4.10 Anuncios en predios baldíos. 
a). El anuncio se colocará dentro de un área que no supere los diez (10) metros de 
profundidad, desde la línea municipal. Dentro de esta área, estará incluida toda la 
estructura; 
b). Sólo se permitirá una cartelera por cada frente y ochava, en los predios de esquina y una 
sola cartelera en los restantes, destinadas cada una de ellas a un único afiche, conteniendo 
un solo mensaje; 
c). Cuando se instalen carteleras, en el interior de predios baldíos no se podrán instalar 
ningún tipo de anuncios sobre sus parámetros salientes, los que deberán permanecer 
impecablemente conservados y pintados, por cuenta de quien haya colocado éstas; 
d). Deberán ajustarse a los siguientes requisitos: 
1. No podrán superar el área disponible para publicidad. 
2. Los anuncios serán simples. 
 
13.4.11 Relojes publicitarios. 
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Se permite la colocación de relojes publicitarios, indicadores de temperatura y anuncios 
electrónicos de textos cambiables, dentro del Area Disponible para Publicidad. 
 
La intensidad lumínica debe ser uniforme y sin intermitencias. De tratarse de letreros 
iluminados, el artefacto de iluminación se deberá integrar al letrero, no pudiendo ser 
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ANEXO F: LEY 24449 DE TRÁNSITO Y SEGURIDAD VIAL: 
 
DIRECCIÓN ESTUDIOS DEL TRANSPORTE 
Esta Dirección está abocada a la confección de proyectos de instalación, reubicación, 
reparación de señales y refugios peatonales para el autotransporte público de pasajeros. 
El relevamiento de las situaciones que pudiesen afectar al normal funcionamiento del 
servicio de Transporte Público, es realizado por agentes verificadores viales. Además, esta 
Dirección recibe habitualmente comunicaciones de vecinos referidas al tema. 
 
TRANSPORTE PÚBLICO DEPASAJEROS 
Los informes referidos a recorridos de líneas de transporte colectivo de pasajeros, 
irregularidades de las empresas transportistas y frecuencias y horarios de los respectivos 
servicios, se deberán requerir ante la C.N.R.T, Comisión Nacional de Regulación del 
Transporte a los teléfonos 4819-3166/67 ó 0800-33-30300 
 
RESTRICCIONES AL DOMINIO. Es obligatorio para propietarios de inmuebles lindantes 
con la vía pública: 
a) Permitir la colocación de placas, señales o indicadores necesarios al tránsito; 
b) No colocar luces ni carteles que puedan confundirse con indicadores del tránsito o que 
por su intensidad o tamaño puedan perturbarlo; 
c) Mantener en condiciones de seguridad, toldos, cornisas, balcones o cualquier otra 
saliente sobre la vía; 
d) No evacuar a la vía aguas servidas, ni dejar las cosas o desperdicios en lugares no 
autorizados; 
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e) Colocar en las salidas a la vía, cuando la cantidad de vehículos lo justifique, balizas de 
luz amarilla intermitente, para anunciar sus egresos; 
f) Solicitar autorización para colocar inscripciones o anuncios visibles desde vías rurales o 
autopistas, a fin de que su diseño, tamaño y ubicación, no confundan ni distraigan al 
conductor, debiendo: 
1. Ser de lectura simple y rápida, sin tener movimiento ni dar ilusión del mismo; 
2. Estar a una distancia de la vía y entre sí relacionada con la velocidad máxima admitida; 
3. No confundir ni obstruir la visión de señales, curvas, puentes, encrucijadas u otros 
lugares peligrosos; 
g) Tener alambrados que impidan el ingreso de animales a la zona del camino. 
 
ARTICULO 26.  PUBLICIDAD EN LA VIA PUBLICA.  
Salvo las señales del tránsito y obras de la estructura vial, todos los demás carteles, luces, 
obras y leyendas, sin excepciones, sólo podrán tener la siguiente ubicación respecto de la 
vía pública: 
a) En zona rural, autopistas y semiautopistas deben estar fuera de la zona de 
seguridad, excepto los anuncios de trabajos en ella y la colocación del emblema del ente 
realizador del señalamiento; 
b) En zona urbana, pueden estar sobre la acera y calzada. En este último caso, sólo 
por arriba de las señales del tránsito, obras viales y de iluminación. El permiso lo otorga 
previamente la autoridad local, teniendo especialmente en cuenta la seguridad del usuario; 
c) En ningún caso se podrán utilizar como soporte los árboles, ni los elementos ya 
existentes de señalización, alumbrado, transmisión de energía y demás obras de arte de la 
vía. 
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Por las infracciones a este artículo y al anterior y gastos consecuentes, responden 
solidariamente, propietarios, publicistas y anunciantes. 
 
ARTICULO 54.  TRANSPORTE PUBLICO.  
En el servicio de transporte urbano regirán, además de las normas del artículo anterior, las 
siguientes reglas: 
a) El ascenso y descenso de pasajeros se hará en las paradas establecidas; 
b) Cuando no haya parada señalada, el ascenso y descenso se efectuará sobre el costado 
derecho de la calzada, antes de la encrucijada; 
c) Entre las 22 y 6 horas del día siguiente y durante tormenta o lluvia, el ascenso y 
descenso debe hacerse antes de la encrucijada que el pasajero requiera, aunque no coincida 
con parada establecida. De igual beneficio gozarán permanentemente las personas con 
movilidad reducida (embarazadas, discapacitadas, etc.), que además tendrán preferencia 
para el uso de asientos; 
d) En toda circunstancia la detención se hará paralelamente a la acera y junto a ella, de 
manera tal que permita el adelantamiento de otros vehículos por su izquierda y lo impida 
por su derecha; 
e) Queda prohibido en los vehículos en circulación, fumar, sacar los brazos o partes del 
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ANEXO G: ARTICULOS PERIODISTICOS 
 




Tipo de producto: Hardware y software 
 URL del dispositivo:  
 
 Objetivos: La presente invención esta destinada a la integración, solucionando 
problemas a los ciudadanos en su conjunto, especialmente a personas con discapacidades 
audio visuales, al hacer uso del servicio del transporte publico de pasajeros (colectivo 
urbano)  
 Autor/es: Sebastián Brunás, Julio José Brunás, y Néstor Verón. 
 Mail: sebabrunas@hotmail.com 
 
Descripción del dispositivo: Es una columna de hierro con un gabinete en el extremo 
superior con una o dos pantallas display, es caracterizada por transmitir tanto visual como 
sonoro en varios idiomas el arribo del colectivo, también publicidad, estado del tiempo, 
hora, radio AM o FM y también música funcional.  
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Ficha técnica:La innovación que presentamos está compuesta por lo siguiente: 1-Modulo 
Display 2-Modulo Audio 3-Placa Madre 4-Placa Expansión 5-Modulo transmisor 6-
Software 7-Dos baterías gel 
 
www.pagina12.com.ar 
lunes 30 de octubre de 2006 
Después de seis años de prórrogas, renovarán el mobiliario urbano 
El jueves próximo, cuando se abran los primeros sobres del llamado a licitación, comenzará 
la cuenta regresiva para que la ciudad tenga nuevo mobiliario urbano. Se trata de las 
paradas de colectivos, refugios, señales indicadoras de calles y avenidas, y pantallas 
publicitarias que reemplazarán a las actuales, con un estilo unificado para todos los barrios 
de la ciudad. Los nuevos contratos incluyen también novedades respecto del mobiliario 
actual: la instalación de 900 asientos en la vía pública, 300 soportes para bicicletas y quince 
puestos de información turística, además de carteles indicadores de los límites de los 
barrios porteños. Habrá más carteles indicadores de calles y ninguno de ellos tendrá 
publicidad, como ocurre ahora. La licitación que se define ahora lleva una demora de por lo 
menos seis años. Los actuales contratos han sido reiteradamente prorrogados como 
consecuencia de sucesivas impugnaciones. No era para menos: está involucrado el negocio 
de la publicidad en la vía pública, que mueve por año se estima unos 30 millones de 
dólares. 
La licitación comprende no sólo el nuevo mobiliario, sino también su mantenimiento y 
conservación. Contempla la instalación de 26.000 nuevos elementos en toda la ciudad y, 
por supuesto, la remoción de los anteriores. El diseño será único para todos los barrios, 
desde los más exclusivos hasta los más postergados. El jueves se abrirá el sobre número 1, 
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con las propuestas técnicas, y luego de evaluar cuáles son las ofertas que siguen en carrera, 
se procederá a la apertura del sobre 2, con la oferta económica, dentro de unos 40 días. 
La concesión será otorgada a tres empresas, que no se repartirán otras tantas áreas de la 
ciudad (como ocurre con la recolección de residuos), sino que actuarán en forma 
simultánea en los distintos barrios. Esto es así para no beneficiar a unas y perjudicar a 
otras, debido a las notorias diferencias de los ingresos por publicidad que se originarían en 
las diversas zonas. 
Dos de los elementos más importantes que se tendrán en cuenta para la adjudicación serán: 
el monto del canon que las empresas pagarán a la ciudad, y la cantidad de espacio para 
publicidad que incluyan en su propuesta. Tendrá más puntaje la que menor cantidad de 
espacio dedique a los anuncios callejeros. Hasta ahora, doce empresas mostraron su interés 
en el emprendimiento, pero todavía no se sabe cuántas de ellas se presentarán. 
El Estado porteño no invertirá un peso en la instalación del nuevo mobiliario. La inversión 
será por parte de los adjudicatarios privados, en tanto que la ciudad percibirá un canon 
anual, que consistirá en un porcentaje de lo facturado por las empresas en materia de 
publicidad, garantizando un monto mínimo. 
Para comprender el proceso que se pone en marcha, conviene revisar los antecedentes. La 
Legislatura dictó la ley Nº 468 para el llamado a licitación pública para la fabricación, 
instalación, mantenimiento y conservación de elementos del mobiliario urbano, 
susceptibles de explotación publicitaria, para emplazar en la vía pública. Previamente a ese 
llamado a licitación (junio de 2005), se realizó un Concurso Público Nacional para el 
diseño de todos los elementos de ese mobiliario. 
El concurso fue ganado por el proyecto de la arquitecta Diana Cabeza autora del diseño de 
mobiliario en el Shopping Abasto y Puerto Madero, mientras que el estudio De Gennaro-
Maceda impuso su proyecto de puestos de informes y de venta de diarios. 
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Una vez realizado el concurso, la ex Secretaría de Producción, Turismo y Desarrollo 
Sustentable efectuó el llamado a licitación. Pero varias empresas presentaron recursos de 
amparo ante la Justicia porteña solicitando una serie de modificaciones a los pliegos. 
Entonces, el jefe de Gobierno, Jorge Telerman, dejó sin efecto el proceso de licitación y 
una vez efectuados los cambios requeridos, el Ministerio de Medio Ambiente concretó un 
nuevo llamado. 
De acuerdo con ese nuevo pliego, serán tres las empresas que estarán a cargo de la 
“fabricación, provisión, instalación, mantenimiento, conservación y retiro del mobiliario 
urbano”. La duración de la contratación es de diez años. A través de la Dirección General 
de Gestión Ambiental, el Ministerio de Medio Ambiente tendrá la función de supervisar, 
inspeccionar y auditar el cumplimiento de las condiciones de la concesión. 
El pliego dispone que para que las oportunidades de explotación publicitaria sean justas y 
homogéneas, la distribución de ubicaciones para la colocación de mobiliario se haga en 
“unidades funcionales territoriales” (UFT). Es decir que, en un mismo barrio, podrá haber 
diferentes UFT pertenecientes a distintas empresas. Y en cada unidad estarán incluidos 
todos los elementos de mobiliario urbano otorgados en gerenciamiento a cada 
concesionario en particular. Todas las empresas deberán colocar la misma cantidad de 
elementos, es decir que el total fue dividido en tres. 
De acuerdo con estas cifras, el número de carteles indicadores de calles será más del doble 
que los actuales, que apenas superan los 4800. También se incrementan los refugios para 
esperar colectivos, de 1300 a 2400. Los refugios y pantallas pueden ser destinados a la 
explotación publicitaria, pero tendrán más chances de ganar la licitación las empresas que 
propongan hacerlo en menor cantidad, como una forma de desalentar la contaminación 
visual. 
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Como elementos nuevos, se incorporan los asientos, los soportes para bicicletas, las señales 
de origen de los barrios y los puestos de información turística. Ninguno de ellos podrá ser 
usado para instalar publicidad. 
La instalación del nuevo mobiliario comenzará, de acuerdo con lo previsto, dentro de los 
180 días corridos a partir de la suscripción del contrato, es decir, a mediados del año 
próximo. Tres meses antes, los adjudicatarios deberán presentar los prototipos finales de 
cada elemento concesionado, para ser aprobados por las autoridades. 
 
www.lapoliticaonline.com 
3 de febrero de 2009 
La guerra de mobiliario: más cruces entre Spinazzola y Terranova 
Luego de una nota de este medio, desde Publicidad Sarmiento respondieron con duras 
acusaciones sobre un presunto engaño por parte de Spinazzola: “Hicieron denuncias falsas 
para trabar la licitación porque perdieron y su oferta para el mantenimiento del mobiliario 
fue declarada nula porque querían seguir explotando los refugios de colectivos”. El propio 
Augusto Spinazzola le contestó a LPO: “Ellos perdieron la licitación de las pantallas verdes 
y por una presión política del grupo mendocino Bauzá-Dromi-Manzano les dieron la 
concesión de los chupetes”.  
Luego de una nota de La Política Online en la que se revelaba un documento presentado 
por Spinazzola que complicaba a Publicidad Sarmiento, en relación a la licitación 
transitoria para el mantenimiento del mobiliario urbano, desde la empresa objetaron una 
serie de cuestiones vinculadas a la denuncia. 
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Ambas empresas tuvieron hasta fin de año los refugios de colectivos (Spinazzola) y los 
“chupetes” transluminados (Publicidad Sarmiento, de los mendocinos Eduardo Raúl 
Terranova y Orlando Roberto Terranova).  
Sin embargo, cuando asumió Mauricio Macri llamó a una nueva licitación (los contratos 
estaban vencidos hace 10 años) pero fue frenada en medio de la preadjudicación por 
denuncias de irregularidades por parte de Spinazzola, que había sido descalificado.  
A raíz de esto, el jefe de gobierno paró el proceso licitatorio y decidió “estatizar” 
provisoriamente el mobiliario urbano, cuyo mantenimiento provisorio fue adjudicado a los 
Terranova por $ 98 mil por mes.  
Ante esto, este medio reveló una serie de irregularidades que denunció Spinazzola que 
complicaban a los mendocinos, como ser, que para esta licitación del mantenimiento él 
había ofertado hacerla gratis y sin embargo se la dieron a los mendocinos, vinculados en 
círculos políticos al empresario Nicolás Caputo. 
Las objeciones de los Terranova 
“La nota que presentaron al gobierno porteño fue declarada nula porque no se ajustaron al 
pliego y porque detrás del ofrecimiento para el mantenimiento a costo cero querían seguir 
explotando los refugios de colectivos”, explicaron en Publicidad Sarmiento a La Política 
Online. 
En uno de los párrafos del escrito en el que Spinazzola le presenta su oferta a “costo cero” 
al Ejecutivo se puede leer: “Nuestra empresa está dispuesta a efectuar el servicio de 
limpieza y mantenimiento a un costo Cero para el erario del Gobierno de la Ciudad de 
Buenos Aires, bajo los mismos términos y condiciones que lo venía haciendo en el contrato 
de concesión suscripto entre las partes oportunamente”.  
Justamente desde la empresa de los Terranova dijeron a LPO que cuando se habla de “los 
mismos términos y condiciones lo venía haciendo en el contrato de concesión suscripto…” 
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quiere decir que la empresa volvería a pagar el canon ($ 1,2 millones) para continuar la 
explotación del mobiliario.  
“Si esta es la oferta, nosotros también haríamos eso”, expresaron desde Publicidad 
Sarmiento. Y agregaron que “el presupuesto que habían armado en Spinazzola les daba que 
el mantenimiento y la limpieza saldría 390 mil pesos”, contra los $98 mil que ellos 
ofrecieron.  
Sin embargo, esta no es la interpretación de Spinazzola que a través del abogado Mariano 
Bergés, presentó una denuncia penal por “fraude a la administración pública”, por haber 
quedado afuera también de esta última licitación para el mantenimiento provisorio del 
mobiliario. 
“Todo lo que hicieron es una picardía para hacer una denuncia desesperada”, contestaron 
desde Publicidad Sarmiento. “Además, tenian que hacer inversiones por 2 millones de 
pesos que no se hicieron”, agrega una alta fuente de la firma.  
Por otro lado, otra de las cuestiones más polémicas estaba vinculada a que a Spinazzola le 
llegó el pliego para cotizar el mantenimiento del mobiliario 24 horas antes y por mail. 
Desde Publicidad Sarmiento aseguraron que a ellos también les habían enviado un mail 24 
horas antes.  
La respuesta de Spinazzola 
Ante esto, el presidente de la firma Spinazzola S.A., Augusto Spinazzola, dialogó en 
exclusiva con La Política Online y respondió a una serie de objeciones a las denuncias y al 
accionar de la empresa en vía pública. 
En primer lugar en el escrito que presentan al gobierno porteño con la oferta a “a 
costo cero” también especifican que lo harían “bajo los mismos términos y 
condiciones que lo venía haciendo en el contrato de concesión suscripto entre las 
partes oportunamente”. ¿Esto significa que en realidad ustedes ofertaron que 
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realizarían el trabajo de mantenimiento y limpieza a cambio de seguir pagándole un 
canon a la ciudad para explotar de forma privada los refugios de colectivos?  
No, no, no. No estaba incluido eso. A nosotros nos dijeron por medio de una resolución a 
mediados de diciembre que abandonáramos la explotación de los refugios. Eso nos obligó a 
un plan de reestructuración. El 28 de diciembre a las 17:20 nuestro gerente administrativo 
financiero recibió un mail del gobierno de la ciudad enviado por Palastanga (Tomás, 
director de Política y Desarrollo del Espacio Público) para cotizar este servicio de 
mantenimiento. Hicimos un análisis y nos pareció que no era serio porque es una cotización 
a fondo de un servicio de estas características porque era muy vaga la información que nos 
daban, no era un pliego. Solamente nosotros teníamos 1.350 refugios, hay unos 8 mil 
chupetes y hay otros 3 mil carapantallas… estimar el vandalismo que podés tener y la 
cantidad de accidentes que se pueden producir ya es muy difícil… Entonces hicimos una 
oferta a través de una nota diciendo que nos hacíamos cargo sin costo para la ciudad de 
Buenos Aires en las mismas condiciones, que quiere decir tratar de reponer con la misma 
calidad, con los mismos materiales que existen. No podemos decir “explotando 
publicitariamente” porque ya estaba claro que la explotación publicitaria estaba suspendida. 
Hay una resolución que no nos permite colocar publicidad: ni Albistur, ni Terranova ni 
nosotros.  
Pero en ese escrito se puede creer que pretendían volver al contrato “suscripto 
oportunamente” en cuanto a la explotación. Parece claro…  
La redacción es de lo abogados. Pero nosotros quisimos decir que no alteramos la calidad 
de los productos con los elementos que estamos poniendo con un servicio de calidad. 
Es confuso… 
La frase tendría que haber sido “con la misma calidad, los mismos materiales”… 
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Sin embargo, insisto, la interpretación, según algunas fuentes que conocen del tema, 
es que lo que ustedes pretendían con esta presentación es pagar el canon pero seguir 
en el negocio… 
No, hubiéramos dicho claramente que íbamos a explotar… Es algo demasiado revelante 
como para no ponerlo por escrito. Lo tendríamos que haber puesto de forma explícita. 
Quizás la frase no es muy feliz. Piense que esto lo recibimos el 29 para responder el 31 al 
mediodía. Yo tengo cierta inteligencia hecha y fuimos los únicos que respondimos el 31 al 
mediodía. Ejecutivos de otras empresas nos dijeron que ellos hasta ese día al mediodía no 
habían cotizado. Le hablo de nuestros competidores directos.  
De todas formas resulta extraño que la cotización haya sido cero… 
Nosotros cotizamos cero porque no nos parece serio que nos estén diciendo que en un mes 
o dos meses se adjudica el mobiliario urbano, hacer un negocio cuando tenemos una 
estructura de mantenimiento, tenemos camionetas, personal capacitado. Para nosotros era 
un mes más, 45 días más de trabajo… No queríamos aparecer pidiéndole a la ciudad 500 
mil pesos cuando durante 17 años lo hicimos gratis.  
Es decir, ¿perderían plata hasta que se despeje la licitación con un fallo favorable 
para ustedes? 
Tenemos claro que hay muchas irregularidades en la licitación. Nos jugaron muy sucio con 
infinidad de objeciones que están fuera de la ley, no dicho por mí sino por mis abogados 
que los re contra consultamos. Desde el punto de vista del Derecho administrativo es 
irregular todo el procedimiento, con el agravante de que Mauricio Macri sacó dos decretos 
18 meses después de abiertos los sobres 1, es decir viendo mi oferta y la de los demás, 
modificó las reglas de juego para que PC tuviera antecedentes por ejemplo en General Paz 
y Riccheri. Entonces dijimos “tenemos la gente, tenemos los equipos” si vas a adjudicar en 
febrero no te cobramos del mismo modo que no lo hicimos durante los últimos 15 años. No 
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le costó ni un peso al contribuyente, ni en inversiones ni en mantenimiento. Inclusive se 
dijo que nos robábamos los acrílicos, lo cual es un absurdo porque todo lo que hacemos en 
mantenimiento es a costo nuestro desde el año 1991 hasta ahora. Y es uno de los pocos 
contratos de la época de (Carlos) Grosso que es invulnerable. Pagamos un canon mucho 
tiempo bajo porque teníamos una incertidumbre grande respecto a la privatización de la 
distribución de energía eléctrica.  
A pesar de ello, en el gobierno de la ciudad declararon “nula” la presentación que 
hicieron para el contrato de mantenimiento y limpieza porque no se ajustaron a los 
términos del pliego… 
Eso me lo acaba de informar usted porque yo nunca tuve respuesta de la ciudad. No hubo 
respuesta formal. Una vez que pasaron 10 días hábiles mis abogados me dijeron que 
debíamos insistir en una respuesta porque era el plazo que la administración pública para 
respondernos. Mandamos otra nota y aún sigo sin respuesta. Yo hoy no sé quién está 
haciendo mantenimiento. De los refugios supongo que nadie porque están cada vez peor, y 
me duele porque trabajamos mucho y es un patrimonio de la ciudad de Buenos Aires. Me 
preocupa mucho el estado en el que están, y presentamos otra nota para que nos autoricen a 
desconectarlos eléctricamente si no les hacen mantenimiento porque si tenemos un 
accidente, que no hubo nunca desde el ´91 hasta el 2008, y espero que no haya, no 
queremos ser los responsables legales. Hay una dejadez grande. 
Otra objeción que le realizan a Spinazzola es no haber cumplido con un plan de 
inversiones de más de $ 2 millones, ¿esto es así? 
Sí la hicimos, lo documentamos con declaración jurada y si usted va frente a la Terminal de 
Retiro, al lado del Sheraton, hay una serie de refugios que están fuera de pliego en medio 
de un centro de transferencias que es una obra valuada en algo más de $ 2 millones 
aproximadamente. No conocemos en esta administración, a diferencia de las gestiones de 
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Ibarra y Telerman, un responsable técnico. Colocamos 1.500 refugios en la ciudad de 
Buenos Aires, podríamos haber llegado hasta 3.000 y nos frenaron porque los chupetes 
tuvieron una concesión que entró por la ventana en la época de (Carlos) Grosso. Entró por 
la ventana porque no ganó una licitación, que perjudicó a la ciudad al no recibir 1.500 
refugios más. Nunca le cobramos un peso a la ciudad, mire si una obra de $ 2 millones de 
pesos no la vamos a hacer al final del período de Ibarra-Telerman, y esta gente (por el 
macrismo) nos pidió que la termináramos y así lo hicimos. La gente de Publicidad 
Sarmiento ni sabe cuáles son nuestras obligaciones, ni sabe cuál es nuestro trabajo. Entró 
por la ventana, nos perjudicó a nosotros, al erario público…  
¿Por qué dice que entró por la ventana? ¿Fue una contratación directa? 
Ellos perdieron la licitación de las pantallas verdes, pregúntele a la gente de Albistur o a 
Carlos Ávila… y por una presión política sobre el ex intendente del grupo mendocino 
Bauzá-Dromi-Manzano le dieron la concesión de los chupetes. Es sabido. 
 
www.clarin.com 
MARTES 18 AGOSTO 2009 
Batalla judicial por la licitación del mobiliario urbano 
Se llama mobiliario urbano a los refugios de las paradas de colectivos, los carteles 
publicitarios y la señalización de calles y avenidas, entre otros objetos que están en la vía 
pública. El negocio consiste en que las empresas que lo manejan pueden explotar la 
publicidad. 
En marzo, luego de una complicada licitación, el jefe de Gobierno, Mauricio Macri, 
adjudicó el negocio a las empresas Al Sur (de los familiares del secretario de Medios de la 
Nación, Enrique Albistur), a Publicidad Sarmiento (del grupo mendocino de los hermanos 
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Eduardo y Orlando Terranova) y a PC Publicidad (del grupo Emepa, del tren Belgrano 
Norte). 
Sin embargo, la empresa Spinazzola, que fue una de las concesionarias hasta el 31 de 
diciembre pasado y que quedó afuera de la nueva licitación, denunció penalmente a 
autoridades de Publicidad Sarmiento, a quienes acusó de haber falsificado documentación 
para quedarse con el negocio. 
Fue justamente Publicidad Sarmiento la que recusó a Filozof, al que acusó de "haber 
designado discrecionalmente al juez Luis Rodríguez, mediante la modalidad conocida en la 
jerga judicial como "forum shopping", en lugar del juez original de primera instancia, 
Facundo Cuevas. 
Durante su actuación en la causa, el juez Rodríguez había ordenado al Gobierno de la 
Ciudad suspender la licitación de mobiliario urbano, porque los titulares de Publicidad 
Sarmiento estaban procesados. 
El negocio del mobiliario urbano siempre fue conflictivo en la Ciudad y de hecho los 
últimos concesionarios tuvieron sus contratos vencidos durante más de 10 años. 
 
www.infobae.com 
13 de Mayo de 2008 
Cambiarán la modalidad de las paradas de colectivos 
Así lo resolvió el gobierno porteño. Para visualizar los recorridos y la línea respectiva se 
pintará un rectángulo sobre el pavimento 
Es posible que aquellas chapitas metálicas que señalizan cada parada del colectivo porteño 
dejen de existir. Sucede que el Gobierno de la Ciudad, en un intento de evitar los 
constantes actos de vandalismo que sufre la señalización vertical, utilizó su ingenio y sacó 
a relucir la originalidad. 
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 La gestión macrista resolvió que, de forma experimental, se pinte un rectángulo sobre el 
pavimento para visualizar los recorridos y la línea respectiva. 
 El Ministerio de Desarrollo Urbano explicó en un comunicado que "se pintará en el 
pavimento un rectángulo de entre 20 y 30 metros de largo por 3,5 de ancho para que se 
detengan allí los colectivos" 
 Indicó además que "en su interior serán escritos los números de las líneas que allí operen, 
cuyos dígitos tendrán 1,5 metros de alto, por 70 centímetros de ancho".  
El vandalismo en la señalización de las paradas de colectivos "se ha incrementado año a 
año, sobre todo en los barrios periféricos al área central", donde empezará a regir este 
modo experimental. 
El Gobierno porteño implementará esta nueva medida luego de realizar los trabajos de 
demarcación en calzada y extracción de carteles, con excepción de las calles empedradas, 
donde no es posible el uso de pintura. 
 
www.argentinamunicipal.com.ar 
21 de Agosto de 2009 
Pondrán más paradas inteligentes en Córdoba 
Informan la demora de los ómnibus; ayer instalaron la primera; habrá tres más. 
la incertidumbre que tienen los pasajeros sobre el tiempo de espera a los ómnibus urbanos 
tendrá un enemigo; ayer, la empresa Coniferal instaló la primera parada inteligente, que 
informa a los usuarios la demora de las líneas N, N1 y N8. 
Se trata de la primera de este tipo que se instala en la ciudad de Córdoba. La parada consta 
de una pantalla lumínica que, con el uso de tecnología GPS (siglas en inglés del Sistema de 
Posicionamiento Global), permite establecer la demora de los ómnibus en llegar a ese 
punto. 
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El flamante cartel digital fue instalado ayer en la Plazoleta del Fundador, en la primera 
cuadra de la calle 27 de Abril, en el centro de la ciudad. Mediante el instrumento, los 
usuarios saben ahora el tiempo que falta hasta que pasen las unidades de las líneas N, N1 y 
N8. 
“La pantalla está de alguna manera mostrando la ubicación de los coches dentro de 20 
cuadras, quiere decir que el pasajero va a saber que el coche le está llegando”, explicó 
Horacio Villarreal, de la empresa Coniferal. 
El empresario indicó que se instalarán tres paradas más, por lo que quedarán dos para el 
corredor Naranja y dos para el corredor Amarillo. Villarreal estimó que la próxima podría 
debutar la próxima semana. 
Una de ellas estará apostada aproximadamente al 45 de la avenida Colón, a la altura de las 
oficinas de La Voz del Interior. Las otras se colocarán en 27 de Abril, metros antes de 
Vélez Sársfield y en avenida General Paz, a la altura del 33, frente al museo Genaro Pérez. 
Villarreal consideró que, en la jornada debut del nuevo sistema, tuvo un recibimiento 
óptimo por parte de la gente. No obstante, pidió a los vecinos que cuiden los aparatos. 
Tamse, también con GPS. La empresa estatal de transporte, Tamse, informó que colocará 
dispositivos GPS en sus unidades. Tamse era la única prestataria del servicio que no 
monitoreaba mediante ese sistema. 
Dónde estarán 
La primera. Está ubicada en la primera cuadra de la calle 27 de Abril, frente a la plazoleta 
del Fundador. Informa sobre las líneas N, N1 y N8. 
Las demás. Se instalarán a partir de la semana que viene. Una de ellas estará en 27 de 
Abril, metros antes de Vélez Sársfield. Otra estará en la primera cuadra de Colón y la 
última, en General Paz 33. 
|| Fuente: ( La Voz del Interior - Córdoba ) 
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23 de mayo de 2009 
La Plata: Se inauguraron las dos primeras paradas de ómnibus inteligente 
La Plata - En el día de ayer, quedaron inauguradas las dos primeras paradas de ómnibus 
inteligente en la ciduad de La Plata. El novedoso sistema consta de un método digital 
inteligente de información al usuario, que permitirá que los pasajeros del Sistema Urbano 
de Transporte (SUT) tengan una notificación en tiempo real del lapso de espera del 
ómnibus correspondiente. El intendente Pablo Bruera recordó que “las permanentes 
mejoras que hemos implementado en el sistema de transporte de la ciudad”, y subrayó que 
“esta es otra clara demostración de que las mismas continuarán hasta que los platenses 
tengamos el transporte que merecemos”. (Foto: Pantalla de Liquid Crystal Display, 
utilizada por el nuevo sistema, en donde se exponen datos de recorridos, tiempos, y líneas 
de transporte) 
El flamante sistema, que comenzó a funcionar en las paradas de ómnibus ubicadas en 8 y 
44 (Línea Oeste) y en diagonal 74 y 14 (Línea Sur), está compuesto por una pantalla de 
Liquid Crystal Display (LCD, símil televisión), que indica la línea, el ramal, y el tiempo 
que la unidad demorará en alcanzar laparada.  
Esa información, es transmitida a la parada desde el Sistema de Posicionamiento Global 
(GPS) instalado en las unidades de transporte de pasajeros comunales, con una 
actualización o refresco de 30 segundos.  
En torno a las medidas de seguridad implementadas para proteger el equipamiento, los 
responsables de su instalación señalaron que la caja y las columnas soporte fueron 
construidas con material antivandálico, que le otorgan condiciones de blindaje suficientes 
para resguardarlo de potenciales ataques. 
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Viernes 28 de marzo de 2003 
Buena idea a la vista 
Diego Núñez decidió transformar un obstáculo en una solución. Convirtió la dificultad que 
se le presentaba cada vez que tenía que tomar un colectivo en un invento que en pocos días 
va a estar instalado en el cruce porteño de la Avenida del Libertador y Pueyrredón, muy 
cerca de la Facultad de Derecho.  
Su idea fue desarrollar una parada de colectivos que les permita a todas las personas con 
discapacidades visuales poder llamar al colectivo por sí mismas.  
“La necesidad agudiza el ingenio explica Núñez. Yo veo los colectivos sólo a diez metros 
de la parada. Si el colectivero viene apurado y no hay nadie esperando que lo pueda parar 
por mí, siempre termina pasando de largo.”  
El diseño se le ocurrió un día durante el desayuno y después se lo comentó a su familia en 
la comida: le parecía que con una botonera ubicada en el poste de las paradas de colectivos 
se podía lograr que cada botón activase el número del colectivo de la placa superior con 
una luz intermitente. Las referencias a cada botón también estarían escritas en Braille y se 
agregaría un parlante que reproduzca la elección hecha.  
“Mi señora y mis hijas me insistieron para que lo desarrollara continúa Núñez. Siempre 
creyeron en mí, aunque lo más común sea pensar que porque se le ocurrió a uno, la idea es 
una pavada.”  
Hasta antes de jubilarse, aproximadamente a los 40 años, Núñez había sido vendedor, así 
que ésta era la primera vez que se enfrentaba a la necesidad de dibujar planos, hacer 
funcionar circuitos eléctricos y ensamblar piezas.  
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“Fue todo muy engorroso. No sé cómo hace el que no tiene a quién recurrir”, dice Núñez. 
Pero el vendedor devenido inventor contó con la ayuda de un sobrino que estudia 
Ingeniería y con la de otro ingeniero, Oscar Prusino, que se hizo cargo de la tarea de 
ensamblar las piezas y le donó su trabajo.  
Reciclaron una columna y una botonera, compraron dos placas electrónicas y un poco de 
chapa galvanizada para reproducir el estilo de las paredes de colectivos de Buenos Aires. 
Parte de su inexperiencia tuvo que pagarla con los trámites de patentamiento. “Me di 
cuenta de que la patente que había gestionado había quedado confusa. Tuve que hacer todo 
el trámite de nuevo”, señala Núñez. Después, y una vez terminado el prototipo, invitó a los 
representantes de la Asociación Pro-Ayuda a No Videntes (Apanovi) para que le dieran su 
parecer. Ellos viajaron hasta el taller en el que se guardaba el invento de Núñez, en Villa 
Urquiza, lo probaron y le dijeron que, de aplicarse, sería de mucha utilidad. Esta opinión, 
pero por escrito, formó parte de la presentación que Núñez hizo, meses después, al 
concurso Ciudad y Tecnología del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires. Estaba 
convencido que iba a ganar el primer premio. “Cuando salí segundo dije que no iba a ir a 
buscarlo, porque esperaba el primero. Me dijeron que no fuese loco y que concurriese. Y lo 
cobré”, cuenta Núñez.  Eran 10.000 pesos que, dice Núñez, no fueron entregados con la 
obligación de aplicarlos al desarrollo de su idea, pero él lo está haciendo. En principio, 
trabaja para la versión final que el Gobierno porteño instalaría a la salida de la Facultad de 
Derecho, teniendo en cuenta que varios de sus estudiantes son discapacitados visuales. “Mi 
idea sería concretar una empresa y que prospere proyecta Núñez. Nada me detiene. Sólo 
tengo enfermos los ojos, lo que no influye ni en mi cuerpo, ni en mi mente.” 
 
www.lanacion.com.ar 
Publicidad callejera / Retraso en una licitación porteña 
Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 
Docentes: Galán, Beatriz- Bossi, Gianpiero – Wainstein, Marcela – Meer, Nicolás – Ditmar, Lara 
 
 143 
Recién en noviembre estarán las nuevas paradas de colectivos 
El gobierno dice que se trabaja en los prototipos; trabas judiciales 
La renovación de los soportes publicitarios callejeros de la ciudad brilla por su ausencia. 
Aunque las promesas oficiales indicaban que el mes pasado ya estarían listos los nuevos 
refugios de colectivos, eso sólo sucedería dentro de dos meses.  
"Estamos trabajando para que el nuevo mobiliario urbano se adapte a las necesidades 
actuales. Utilizaremos materiales antivandálicos y otras piezas que aseguren su durabilidad. 
A fines de octubre estarán listos los primeros prototipos y antes de fin de año ya habrá 
algunos modelos en la calle", dijo a LA NACION el ministro de Ambiente y Espacio 
Público, Juan Pablo Piccardo. El mismo funcionario prometió en marzo, cuando se 
adjudicó la nueva licitación, que el mes pasado iban a estar listas las paradas de colectivos.  
Las empresas que seguirán repartiéndose el mercado, que también incluye la explotación de 
la publicidad en las pantallas publicitarias y en las paradas de taxis, son Publicidad 
Sarmiento, de los hermanos Terranova; grupo Al Sur, de la ex esposa y los hijos de Enrique 
Albistur, secretario de Medios de la Nación, y PC Vía Pública, que explota carteles en la 
avenida Lugones y que pertenece al grupo Emepa.  
Según la nueva licitación, que divide a la ciudad en tres, todos los concesionarios 
explotarán todos los elementos. Pero eso todavía no sucede. Por el momento, PC 
Publicidad se hizo cargo de la explotación en los refugios (hasta diciembre lo hizo 
Spinazzola); Sarmiento explota los llamados "chupetes" y Al Sur, las carapantallas.  
Apenas un mes después de que Macri hubiera adjudicado la publicidad callejera, el juez de 
instrucción Luis Rodríguez dictó medida cautelar que ordenó al gobierno que diera fin al 
contrato con Publicidad Sarmiento por estar procesados sus dueños por falsedad ideológica.  
Desde ese momento, la empresa está a la espera. Aunque sigue explotando la publicidad en 
los "chupetes", no participa del diseño y aggiornam ento de prototipos. Los Terranova 
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recusaron al presidente de la Cámara Nacional de Apelaciones en lo Criminal y 
Correccional, Mario Filozof, quien decidió apartarse de la causa sobre la que tiene que 
expedirse ese tribunal.  
Pero las irregularidades siguen en esta concesión, que significa un negocio anual de unos 
100 millones de pesos. Es que durante enero y febrero pasados, sólo el gobierno podía usar 
los soportes publicitarios. Sin embargo, se siguió colocando publicidad en los soportes. Los 
agentes del Ministerio de Ambiente sólo pudieron identificar siete pantallas usadas 
indebidamente por el grupo Al Sur. De ser sancionado, podría pagar hasta 50.000 pesos de 
multa, según indicaron en la dependencia. En concepto de publicidad, la empresa infractora 
recibió 20.000 pesos cada tres días la exposición en cada circuito de 400 pantallas. Hay en 
total de 3500 en toda la ciudad. 
 
www.transportemdp.wordpress.com 
Noviembre 28, 2008 
Paradas “inteligentes”  
Las comillas son porque recordé que alguna vez alguien dijo que la “inteligencia artificial” 
no podía balancearse refiriendose a ella como “estupidez natural”, algo que abunda por la 
zona de Yrigoyen y Luro. 
Es entonces que le pongo las comillas a la palabra “inteligentes”, ya que de ser así, la 
parada podría entablar una conversación con nosotros, algo como: 
Usuario: “che, parada, para cuando el 63B” 
Parada: “uh, fiera, el tuyo recién pasó, andá a tomarte unos mates y volvé en 40? 
U: “¿como en 40, no tiene una frecuencia de 5 por hora?” 
P: “si, pero el Nene cortó las extras, y como al 32 le andaba fallando la caja, hubo que 
sacarlo a esta hora para que lo vea el mecánico. Y los de reserva no se mueven.” 
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U: “bueh, gracias, vuelvo en 40?. 
P:”Ok, pero ojo que el que viene lo maneja el “lole” Martinez, tampoco caigas justito 
porque te quedás a gamba”. 
El display está en modo de testeo y nos informaría, cuando esté operativo, la fecha, hora, 
linea que está por pasar y el tiempo que estaría tardando el correspondiente micro. 
Aplaudo esta iniciativa, aunque el nombre de “parada inteligente” sea demasiado pomposo 
para lo que realmente es. Pero, mientras tanto, yo sigo esperando que alguien de la 
Municipalidad me conteste cuales son los datos con los que se puso en marcha el sistema 
de GPS, ya que los tienen y no les costaría nada decírmelos. 
 
When the Propellor heads play with public transport.. 
September 13 2007 
by Ed 
Last week I was in Norway attending the annual InformNorden Conference, which is an 
event which covers the issues and impacts of ICT on Public Transport in Northern Europe. 
To some extent you might imagine this represents a culture clash between largely 
conservative public sector organisations administrating transport networks and technology 
providers. 
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This is actually not the case, and in the Nordic region in particular, public transport makes 
excellent use of technology; from journey planning to card based payment systems like 
London's Oyster. In most cities it is common to see electronic displays with arrival times of 
buses/trams subway trains etc. 
This has, in most cities, had a noticeable impact on the use of public transport, with 
increased passenger numbers following the introduction of the technology. 
My interest in the conference was in talking to these public transport operators to get access 
to their schedule information to include in Google Transit, a project to bring routing using 
public transport to users of Google applications, like Google Maps and Google Maps for 
Mobile. This complements the operators own web-sites by providing schedule information 
alongside other points of interest data and imagery, users can always click through to the 
operators own web-sites for real time information and service updates. 
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Technology like this really can make a big difference in terms of making public transport a 
more acceptable solution for many, knowing a bus will be at you local bus stop in 6 
minutes might just stop you jumping in the car to make the same journey. Or knowing that 
there is a tram stop 1 minute away from the cinema and that there is a tram arriving there 
15 minutes before the movie. 
Imagine your commute to work downloading tunes to your new iPod Touch via wifi using 
the pilot system running in Helsinki at the moment. This system which by providing 
broadband internet access on a proportion of the bus and tram fleet in Helsinki, means that 
it is possible to track these buses and trams in real time using a Google Maps application  
very cool. 
 
ESPERAR EL COLECTIVO: 
Problemas Para Esperar El Colectivo 
Monday, July 10, 2006 
Vamos a enumerar todos los posibles problemas que puede llegar a acarrear un viaje en 
bondi, o mejor dicho la espera del mismo. 
- Situacion nro 1: Son las 6:56 am. (de un día de invierno, por supuesto) y usted se 
encuentra hace 20 min. en la parada, esperando el colectivo.. que obviamente nunca llega. 
Usted, tiene derecho a quejarse? Y en donde? 
Bueno, En principio, lo mejor seria esperar a que viniera el colectivo y quejarse con el 
propio colectivero, pero la mayoria de las veces cuando el colectivo viene, uno tiene una 
alegria tan grande que ya ni le quedan ganas de quejarse. Este comportamiento es 
completamente normal y logico. No asi, el suponer que bajando del cordon 30 veces por 
minuto a ver si viene, va a acelerar el recorrido del colectivo. 
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Realmente viene mas rapido el colectivo cuando uno se arrima al medio de la calle para 
"asomarse"? 
Rta: No. 
Uno mira y ve a lo lejos una luz, entonces usted dice "ahi esta" cuando en realidad, resulta 
ser siempre un micro escolar o una de esas camionetitas q lavan perros en la calle. 
Hay colectivos como el 169, que tienen colores que realmente nos ayudan (sobretodo a los 
que no vemos un choto de lejos) a discernir alla a lo lejos y decir con seguridad "ahi viene 
el 169" cuando usted efectivamente esta esperando el 169. 
Ahora bien, cuando usted NO espera el 169.... viene SIEMPRE el 169. Independientemente 
del color que usted vea alla a lo lejos y del colectivo que este esperando 
- Situacion nro 2: El colectivo la deja haciendo señas en la parada, porque el chofer decidio 
no detenerse. 
Bueno, señora, en este caso la responsabilidad del chofer es por no detenerse, no por las 
señas que usted eventualmente pudiera seguir haciendo en la parada, de modo que si usted 
quiere seguir haciendo señas despues que el colectivo ya paso, el colectivero no tiene la 
obligacion de hacerse cargo de esa patologia. 
En principio, seria prudente que nos preguntemos: cual es la seña reglamentaria para que el 
colectivo se detenga? 
Pues bien, si usted "estira el brazo" casi como interponiendolo en el trayecto del colectivo, 
el colectivero debera obligatoriamente entender que usted desea que el vehiculo se detenga. 
Ahora, si usted por el contrario, enarca las cejas con una mano en el bolsillo.. o guiña un 
ojo... etc, el colectivero no tiene la obligacion de detenerse. (tampoco de abrirle la puerta si 
es que ya se encuentra en la parada). 
De manera que la reglamentación de las señales del colectivo quedan divididas en dos 
categorias: 
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- Las que generan obligacion por parte del transportista 
- Las que no generan obligacion alguna 
Entre las primeras, se encuentran: estirar el brazo todo lo posible como interponiendose en 
el trayecto del colectivo. Este brazo, puede ser el derecho o el izquierdo, aunque siempre es 
conveniente que sea el derecho, ya que si por el contrario estira el izquierdo, hay un gran 
riesgo de que usted quede mirando hacia el otro lado. Y probablemente el colectivo se 
detenga pero usted no suba porque no lo vio. 
- Situacion nro 3: Usted estuvo esperandolo mas de media hora y tiene problemas a diario 
con el cumplimiento de la frecuencia. 
En este caso usted tiene todo el derecho a quejarse en la terminal que corresponda al 
colectivo en conflicto. Ejemplo. SI usted tuvo problemas con el horario de la linea 39, debe 
dirigirse a la terminal de dicha linea donde se encontrara con su respectivo edificio de 12 
pisos de oficinas administrativas y usted tiene derecho a pedir una cita con el Director 
General de la linea 39 (uno de los mas grande magnates del mundo) quien está 
OBLIGADO a atenderlo... invitandolo, seguramente despues, a recorrer el lujoso "museo 
del 39" en la planta baja de dicho establecimiento y apreciar obras únicas como "el primer 
colectivo", "Boletos Historicos" - "En este asiento se sento el gral Juan Domingo Peron" 
etc. 
- Situacion nro 4: usted detuvo al colectivo en la parada que correspondia, pero el chofer 
freno a mas de 1 metro del cordon obligandola a mojarse los pies porque justo habia 
tormenta y en la parada del 107 suele inundarse seguido. 
Bueno en este caso les recomendamos llevar siempre encima un metro para medir antes de 
ingresar, si la distancia desde el cordon al colectivo es correcta.. y unas buenas botas de 
lluvia. Si la distancia supera el metro usted debe quejarse en la terminal, si se le mojan los 
pies, usted deber quejarse con el zapatero. 
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Situacion nro 5: el chofer no le permitio ascender o descender del vehiculo. Por ultimo, en 
caso de que el colectivero, se interponga en el momento que usted va a subir al transporte 
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ANEXO H: ENTREVISTAS 
 
DATOS RELEVANTES OBTENIDOS DE LAS ENTREVISTAS: 
10 de Septiembre de 2009 
Andrés Bianculli 
Encargado del área de paradas de colectivo y taxi, dentro de la Dirección General de 
Transportes de C.A.B.A 
La Secretaria de transportes, esta a cargo del estado y las condiciones en la que se 
encuentran los colectivos. 
La Comisión Nacional de Regulación del Transporte, se encarga de lo relacionado a los 
recorridos. 
El área de paradas de colectivos y taxis, dependiente de la Dirección de Estudio del 
Transporte, es la que se encarga de las paradas y todo lo relacionado a las mismas. 
Dentro de las paradas se reconocen dos tipos: los refugios y las señales; dentro de estas 
ultimas se dividen en las paradas nuevo diseño ( asi las llaman en el gobierno para 
diferenciarlas; están en concesión a una empresa privada, son de color negro. Hasta la 
actualidad las mantenía Silestra), y las paradas del gobierno de la Ciudad ( son las azules y 
blancas) 
Los Refugios están en concesión a una empresa privada y hasta la actualidad la empresa era 
Spinazzola. Estos se colocan cuando las veredas tienen un ancho superior a los 3,50 mts. 
Dado que se deben dejar 60 cm libres hasta la calzada y dejar un paso mínimo de 1,50 mts 
para el paso hasta la linea municipal. 
 
Las paradas, señales, se colocan en todos los casos, incluso siempre acompañando a los 
refugios. Deben respetar los 60 cm hasta la calzada. En cualquiera de los casos, se permiten 
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hasta 2 lineas de colectivo por parada, excepto en aquellos casos en los que las condiciones 
del entorno requieran otras. Por ejemplo, cuadras en las que las distancias de paradas no 
cubran la necesidad. Cuadras en las que deban parar mas de 6 lineas, debido a sus 
recorridos; presencia de puestos de flores y otros elementos y mobiliario entre las paradas. 
Se hacen coincidir en paradas, aquellas lineas que son competencia entre si, por ejemplo el 
caso de la linea 160 y 37 que parten de Lanus y llegan a Ciudad Universitaria. Esto corre 
por decisión de la Dirección General de Transportes. 
Cualquier proyecto o cambio referido a las paradas, debe cumplir con la normativa de la 
ley 2148 y ser revisada y aprobada por la Legislatura Porteña, y luego pasara a manos de la 
Dirección General de Transportes 
 
 
11 de Septiembre de 2009 
Carlos Alfredo Pereyra 
Diseñador Industrial, profesor adjunto de la cátedra Mateo de Ergonomía de la 
F.A.D.U / U.B.A 
Elegimos a Carlos como nuestro asesor en este proyecto, de esta primer entrevista nos 
surgieron algunas preguntas sobre los pasos a seguir: ¿Que queremos hacer? ¿Un producto 
rígido, resistente y antivandálico, o darle importancia a la posibilidad de generar piezas 
intercambiables? Esta ultima posibilidad nos permitía ofrecer una manera simple y de fácil 
recambio en caso de ser necesario. De aquí surge la contemplación del otro usuario de la 
parada: la persona encargada del mantenimiento. 
 
14 de Octubre de 2009 
APANOVI 
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Asociacion Pro Ayuda A No Videntes 
Hablamos con personas de la asociacion, empleados y asociados, no videntes y 
disminuidos visuales usuarios de transporte publico de pasajeros, nos dieron su opinion 
respecto al uso que ellos hacen de las paradas. Las necesidades que se les presentaban: el 
conocimiento del numero de linea y la ubicacion de la parada. Pensamos que el recorrido 
escrito en braille podia serles de utilidad, ellos manifestaron lo contrario, ya que al ser un 
texto que ocupa casi 5 veces lo que ocupa la escritura para videntes, para ellos resultaba 
tedioso y poco higienico tocar una superficie demasiado grande expuesta a la intemperie y 
a la suciedad. Un problema que nos expresaron fue el de los solados, ya que cuando 
caminan con el baston, el barrido que realizan con el mismo para el reconocimiento del 
suele suele abarcar mas espacio que el ofrecido por una sola linea de baldosas. 
 
23 de Octubre de 2009 
Carlos Colombo 
Arquitecto. Área de la Dirección General de Transportes 
En la entrevista consultamos con el arquitecto respecto a la viabilidad del proyecto en 
general, si bien su aporte fue acotado nos fue útil, para confirmar que nuestro proyecto es 
coherente respecto a los requerimientos  los elementos para la organización del transito, en 
este caso de las paradas de colectivo en general. 
 
23 de Octubre de 2009 
Carlos Alfredo Pereyra 
Diseñador Industrial, profesor adjunto de la cátedra Mateo de Ergonomía de la 
F.A.D.U / U.B.A 
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En este momento del proyecto ya habíamos transitado por varias propuestas y alternativas a 
las mismas, llegamos a un punto en el que teníamos la alternativa de realizar la parada en 
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ANEXO I: VIDRIO LAMINADO 
 
Vidrio Laminado  
El Vidrio Laminado es un vidrio de seguridad compuesto por dos o más láminas de vidrios 
unidas por una lámina plástica especial de Polivinil Butiral (PVB), la cual brinda notables 
cualidades de resistencia, adherencia y elasticidad. 
La adherencia del PVB y el vidrio se obtiene por tratamiento térmico y de presión. El 
producto obtenido tiene la misma transparencia que cualquier vidrio del mismo espesor y 
puede recibir cualquier tipo de manufactura (pulido, perforado, serigrafiado o templado, 
que anteceda el proceso de laminado). 
Vidrios de Seguridad 
• Propiedades térmicas-radiación UV 
El Coeficiente de transmisión es semejante al de un vidrio monolítico de igual espesor. 
EL Vidrio Laminado reduce en casi un 99% el efecto de radiación ultravioleta directa, 
privilegiando así la duración de telas, alfombras y tapices al interior de las habitaciones. 
• Propiedades Opticas 
Los vidrios laminados protegen de la decoloración de los objetos, provocada por los rayos 
ultravioletas del sol, absorbiendo más del 95% de los mismos. 
• Propiedades frente a roturas 
En el caso de roturas, los trozos de vidrio quedan adheridos al PVB permaneciendo el 
conjunto dentro del marco, proporcionando seguridad a las personas e impidiendo la 
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corporal (física) Protección de personas 
frente a accidentes o 




3 mm+PVB+3 mm+PVB+3 mm
Seguridad reforzada 4 mm+PVB+4 mm
5 mm+PVB+5 mm
Anti robo 6 mm+PVB+6 mm
10 mm+PVB+10 mm
6 mm+PVB+6 mm+PVB+6 mm
6 mm+PVB+6 mm+PVB+6 mm+PVB+6 mm
Resistencia contra asaltos 




Vivienda, oficinas, locales 
comerciales, ventanillas de 




Nivel 1: Arma 
automática 9 mm
Vidrio laminado espesor 31 mm
Nivel 2: Mágnum 357
Vidrio laminado espesor 39 mm
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ANEXO J: LA VISTA 
 
ILUSIONES OPTICAS 
Las superficies y los cuerpos negros parecen menores que los blancos del mismo tamaño. 
Las personas vestidas de negro parecen mas delgadas y las de blanco mas gruesas de lo que 
realmente son. Lo mismo es aplicado para todos los elementos de construcción. 
EFECTO DINAMICO EFECTO ESTATICO
 
Por la subdivisión de los elementos (en las figuras de las paredes) parecen de distinto 
tamaño y de aspecto muy diferente dos locales que en realidad son iguales. 
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Dimensiones iguales impresionan menos la vista en sentido vertical que en sentido 
horizontal 
COMO ESCALA PARA LA APARIENCIA DE LOS OBJETOS 
 
El campo visual del hombre con la cabeza fija y la vista en movimiento abarca un ángulo de 
54° en anchura, 27° en  elevación y 10° en depresión. Distancia mínima para la visión 
completa de un edificio igual a la anchura del mismo, o el doble de su altura sobre la de la 
vista del observador. 
El ojo percibe los detalles finos hasta con un ángulo de 1 (agudeza visual), lo que 
condiciona la distancia máxima para la apreciación de las formas. 
 Esta distancia E, sera: 
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ANEXO K: ILUMINACION 
 
CONTRASTE DE COLORES 
La combinación de los colores tiene aplicaciones no solo en el campo de la decoración ó el 
arte. Una adecuada combinación de ellos suele ser un recurso sumamente importante en el 
terreno de la señalización. Muchas de ellas son ya familiares en materia de seguridad, como 
lo es el caso del color negro sobre el amarillo en las barreras ferroviarias, etc. 
A continuación se presentan algunas de las combinaciones de colores más efectivas. 
Algunos de los contrastes de color más efectivos. 
 
Negro sobre amarillo Rojo sobre blanco Blanco sobre azul Amarillo sobre negro Blanco sobre verde
Blanco sobre negro Blanco sobre rojo Negro sobre blanco Azul sobre blanco Verde sobre blanco
 
Niveles de Iluminación 
Algunos niveles de iluminación sugeridos para actividades diversas: 
 
EXTERIORES: 
Calle en zona residencial              4 a   7 Lux 
Avenida comercial importante     15 a 20 Lux 
Plazas                                         10 a 20 Lux 
Playas de estacionamiento                 50 Lux 
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Definición: intensidad luminosa emitida en una dirección dada por una superficie luminosa 
o iluminada. ( efecto de “brillo” que una superficie produce en el ojo ) 
Símbolo: L 
Unidad de medida: candela por metro cuadrado ( cd/m²) 
Lámparas Fluorescentes: 
El tubo fluorescente es sin duda la lámpara versátil por excelencia. Une a su gran eficiencia 
( en la actualidad alcanza a los 104 Lm/W ) una larga vida útil, superior a las 8000 horas y 
una amplia gama de temperaturas de color con óptima reproducción cromática. Hoy es 
posible iluminar con lámparas fluorescentes objetos que antes no se concebían iluminados 
más que por incandescentes, sin que se aprecie el cambio. La lámpara fluorescente se 
presenta en una amplísima gama de potencias y tamaños. Entre los tradicionales “tubos 
fluorescentes” lineales, se podrá optar por la linea Standard T8 de 26 mm de diámetro ( las 
T12 de 38 mm de díametro ya tienden a desparecer ) y reproducción cromática IRC 65, la 
linea Trifósforo con un IRC 85 y la Trifósforo de Lujo con IRC 90, todas en potencias de 
18 a 58W. 
Actualmente se podrá optar también por la nueva linea de tubos T5 de 16 mm de diámetro 
con las mismas calidades de reproducción cromática que los T8 y en potencias de 14, 21, 28 
y 35W y también de 24, 39, 54 y 80W. 
En materia de compactas, se las puede hallar de las más diversas formas y potencias. Desde 
simples standard, simples largas, dobles, triples, dobles planas, dobles y triples con rosca 
E27 y equipo incorporado ( ideales para el hogar ) hasta circulares. Las potencias van desde 
5W hasta 55W y el IRC es en general de 85, salvo en las simples largas que tienen su 
versión “de lujo” con IRC 90. 
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14 21 28 35
24 39 54 80
22 32 40
22 32 40
5 7 9 11
18 24 36 40 55
10 13 18 26




















































TIPO DE LÁMPARA RANGO DE POTENCIAS 
(w)
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ANEXO L: NORMAS IRAM 
 
NORMA IRAM 3954 / 3955 / 3956 
SEÑALES DE INFORMACIÓN 
Las formas alargadas y angostas no se perciben fácilmente. Se debe usar la relación 1:4. 
Las formas llenas se ven mejor que las contorneadas. 
Cunado se trata de detalles, estos deben tener un espesor de linea de 1 mm para ser visto a 
1mt de distancia   
                               
En cuanto al espesor general en símbolos o letras, este debe ser de 0,5mm por cada metro 
de distancia.      
                              
ÁNGULO VISUAL: Es el ángulo formado por 2 lineas que se extienden desde el ojo del 
observador, hasta los 2 extremos del eje mayor del símbolo 
VISIÓN NORMAL: Es el ángulo visual de 5 min. Cada trozo o espacio de separación 
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Este ángulo debe acercarse lo más posible a 90°. Y si es 
menor a 45° es mejor.
250mm de desviación cada metro de distancia de 
observación corresponde a un ángulo de desviación de 
15°
 
Para una visibilidad óptima se considera                           Como una detección inmediata 
                                                                         
Para calcular el tamaño se debe considerar que: 
 para 8 mm corresponden a 240 mm de desviación por cada metro de distancia de 
observación. 250 mm de tamaño del símbolo (s) por cada metro de distancia de observación 
(D)    









Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 




El tamaño mínimo del símbolo para su visibilidad es de 25 mm por cada metro de distancia 
de observación 







Cuando dos símbolos se hallan sucesivos, la distancia entre los mismos debe ser de 2 veces 
(2x)la distancia existente entre el símbolo y el marco del mismo. 
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Cuando un símbolo esta sobre una superficie transparente iluminada o retroflectora, se 
puede disminuir el trazo un 20 %. Esta ultima, mejora la visibilidad pero reduce la 
legibilidad. 
1) Se debe prestar atención de que ciertas combinaciones de colores tienen en algunos 
campos, significados específicos, y esto debe tenerse en cuneta para evitar las 
ambigüedades (por ej. Colores y señales de seguridad, señales de transito, etc.) 
2) Recordar que algunos colores son mas susceptibles que otros a la perdida de intensidad, 
bajo luz natural y/o artificial, reduciendo la vida útil de la señal. Se recomienda, entonces 
que se reemplace la señal cuando el contraste tonal original se deteriore en un grado que 
afecte su visibilidad y legibilidad. 
4) La forma gráfica de un símbolo reproducido en blanco y negro, es suficiente 
para su identificación. 
NORMA IRAM 111102-2 
DEFINICIONES: 
Ciego: Persona que carece casi totalmente de visión o de capacidad para percibir la luz. 
Puede ser profundo, casi total o total, pudiendo mantener el globo ocular o presentar la 
ausencia del mismo por traumatismo, malformación o enfermedad. No utiliza su visión 
como sentido de orientación. Sustituye la orientación visual con los restantes sentidos, 
especialmente el oído y tacto. El bastón largo o bastón guía es la ayuda habitualmente 
utilizada para los desplazamientos. 
Disminuido visual: Persona con visión disminuida moderada o grave, con severas 
dificultades para percibir visualmente, que utiliza total o parcialmente el resto de visión 
para orientarse. Independientemente o vinculada a la misma puede presentar: dificultad o 
imposibilidad en percibir los colores, disminución del campo visual central o periférico, 
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ceguera nocturna, intolerancia a la iluminación, etc. Complementa su capacidad visual 
residual con los otros sentidos, especialmente el oído y tacto. 
Orientación espacial: Conocimiento de su posición física en relación con los objetos de su 
entorno, permitiendo conformar un mapa cognitivo del lugar para situarse en el mismo. 
Desplazamiento: Locomoción propia de una persona, desde un punto de partida a otro 
elegido como destino, en cualquier lugar de su entorno; denominado también navegación, 
entendido como la habilidad para desplazarse en un medio y llegar con seguridad al destino 
propuesto con la ayuda de una información adecuada. 
Imagen espacial: Representación mental generalizada que posee una persona del entorno 
físico exterior. En el proceso de orientación, la imagen espacial es el vinculo estratégico 
entre el individuo y el mundo exterior 
Elementos de referencia: Elementos del entorno construido que por su diseño y disposición 
conforman señales perceptibles, que favorecen los procesos de orientación y 
desplazamiento. 
Hito: Elemento de referencia significativo, perceptible a distancia. 
Señales: Elementos de referencia, incorporados específicamente, siendo ésta su función 
principal. 
Célula generadora braille: Componente del sistema táctil de escritura y lectura. Consta de 
seis puntos en relieve colocados en dos filas verticales de tres para crear un alfabeto 
completo con signos de puntuación, notación musical y notación matemática que se percibe 
en forma global por la yema del dedo. El signo generador braille mide 0,56 mm de relieve, 
7,4 mm de altura y 4,7 mm de ancho, con una distancia de 2 mm entre dos cajetines 
consecutivos y 3,4 mm entre dos renglones inmediatos 
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Contraste: Oposición de características en las señales. Puede ser visual (luz y sombra, claro 
y oscuro), táctil (liso y rugoso), auditivo (agudo y grave; opaco y sonoro) 
Solado guía: Franja en el solado diferenciada de la circundante, que sirve para indicar una 
dirección al ciego o al disminuido visual. 
Solado de prevención o advertencia: Franja en el solado diferenciada de la circundante, que 
sirve para alertar al ciego o al disminuido visual de la existencia de algún obstáculo, cambio 
de dirección o para facilitar la información. 
SEÑALIZACIÓN TÁCTIL Y VISUAL EN SOLADOS 
Se instalarán en los solados de los edificios públicos y en los ámbitos exteriores urbanos o 
parquizados, zonas de textura diferenciada con relieve saliente y colores contrastantes, para 
la exploración con el bastón largo como pautas de orientación y movilidad, y para ser 
detectados por personas con disminución visual. 
Las señalizaciones en solados no deben presentar ningún peligro de resbalamiento o 
tropiezo, y la estructura superficial debe ser de fácil limpieza. Para los ciegos se debe 
garantizar una buena posibilidad de diferenciación de la estructura superficial por el tacto a 
través del bastón largo, y para los disminuidos visuales se debe utilizar contraste de color, 
buena iluminación y evitar el deslumbramiento por reflexiones. Para los usuarios en silla de 
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ruedas, el relieve de las señalizaciones en solados no debe producir molestias en la 
circulación, ni sacudidas al rodamiento. 
Materiales:  Las señalizaciones en solados pueden realizarse con piezas de hormigón, 
mosaicos o placas cerámicas, caucho duro, metal, pétreos, naturales. Los materiales deben 
ser de colores firmes, estables en el tiempo y resistentes a la influencia del medio ambiente. 
El material empleado para proveer contraste debe ser parte integral de la superficie 
transitable. No se admiten materiales que obtienen su contraste mediante pinturas o 
recubrimientos laminares. 
Ejecución: Las señalizaciones en solado se deben colocar al mismo nivel del revestimiento 
de solado circundante. 
Solado guía para ciegos: las franjas de guía para ciegos son señalizaciones en solados que 
indican la dirección de un camino, cuyas acanaladuras siempre deben estar orientadas en la 
dirección de la marcha. 
El solado guía está constituido por baldosas texturadas, que presentan barras en relieve con 
bordes redondeados para evitar tropiezos, de 5 mm     1 mm de alto por 30 mm    4 mm de 
ancho y con una distancia de separación entre los ejes de las barras de 70 mm    10 mm. 
Esta baldosa se denomina baldosa guía. 
Se deben ejecutar con un ancho comprendido entre 300 mm y 300 mm. La elección del 
ancho se determina según las circunstancias particulares. 
Se deben colocar dentro del volumen libre de riesgo, a una distancia mínima de 600 mm de 
los elementos fijos. En grandes espacios sin pautas de referencia próximas ( por ejemplo: en 
estaciones ferroviarias o aéreas) se deben instalar en el medio de la superficie de transito. 
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Solado de prevención: Los solados de prevención son señalizaciones en pisos que se 
utilizan para 
Indicar comienzo y finalización de una franja de guía; 
Señalar bifurcaciones en una franja de guía; 
Anunciar la presencia de escaleras o rampas; 
Informar sobre la existencia de paradas de vehículos de transporte publico, obstáculos y 
elementos de información. 
Indicar borde de vados (linea municipal) en su limite con la calzada. 
El solado de prevención esta constituido por baldosas que presentan un relieve de domos 
truncados sin aristas vivas, con un diámetro de base de 25 mm     5 mm, una altura de 5 mm     
1 mm colocados en tresbolillo y una distancia de centro a centro de 60 mm     5 mm. Esta 
baldosa se denomina baldosa con botones. 
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La zona de prevención intercalada en una franja de guía para indicar cambio de dirección se 
materializa mediante una superficie cuadrada de dos módulos de lado para el giro a 90° y 
tres módulos de lado para el cruce de dos circulaciones perpendiculares y mediante una 
superficie rectangular de dos por tres módulos para indicar un cruce en “T”. 
En las aceras se deberá disponer un solado de prevención, vinculando la pauta de referencia 




Solados de peligro: Los solados de peligro son señalizaciones en pisos que se utilizan para: 
Anticipar la interposición de obstáculos y riesgos potenciales como: pasos peatonales, pasos 
a nivel e ferrocarril; 
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Alertar sobre situaciones de riesgo de caídas por la presencia de desniveles infranqueables 
bordes de andenes, escaleras descendientes y en el limite de áreas restringidas por seguridad 
El solado de peligro esta constituido por baldosas que presentan un relieve de altura de 5 
mm    1 mm, que disponen en su superficie hileras de rombos redondeados con diagonal 




SEÑALIZACIÓN TÁCTIL EN PLANOS HÁPTICOS:  
Planos hápticos o en relieve: Consiste en introducir en un plano un relieve con determinado 
numero y tipos de grafismos y colores, perceptibles por el tacto y/o el resto de visión. 
Símbolos: Los símbolos en un plano hápticos son las representaciones puntuales, lineales y 
superficiales de hitos, bordes, sendas y mojones. 
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Símbolos puntuales: Indican la ubicación especifica de un objeto en forma simbólica. Puede 
identificar una ciudad, una parada de ómnibus, una fuente de sonidos o elementos aislados 
del entorno como cabinas telefónicas, mástiles, semáforos, etc. 
Ubicación: Los planos hápticos se colocaran en un lugar próximo a la entrada, que permita 
una percepción cómoda, levemente inclinado y a una altura comprendida entre 900 mm y 
1300 mm, con posibilidad de ajustar la altura a las necesidades del lector. 
Iluminación: Preferentemente, la intensidad de la iluminación del plano háptico será 
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ANEXO M: HELVETICA 
Helvetica nace en 1957 en Suiza como Neue Haas Grotesk. Es entonces exportada al resto 
de Europa y a Estados Unidos, bajo el nombre por el que hoy la conocemos. Recordemos el 
tipo de letra que por entonces se gastaba en el mundo editorial: 
      
Helvetica resultó ser la fuente que todo el mundo deseaba, moderna y sobria, mecánica y 
estructurada, contraria a las cómicas y manuales letras de la publicidad de la época. Los 
vanguardistas se enamoraron de sus cortes rectos y su legibilidad extrema. Se convirtió en 
la letra corporativa por excelencia, imagen de claridad y frescura, pero de confianza y 
seguridad en la marca: American Airlines, Kinder, Jeep, Tupperware, BMW...El aspecto 
moderno fue también el gancho por el que ciudades como Nueva York la eligieron para 
toda la cartelería y la señalización. Helvetica estaba ya en boca de todo el mundo.Sin 
embargo, con la llegada de la contra-cultura y los movimientos radicales helvética se 
convirtió en la tipografía del capitalismo. La letra de las grandes empresas y corporaciones. 
La letra de los carteles que te decían lo que debías hacer y lo que te estaba prohibido. La 
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letra culpable de la guerra de Vietnam. Así, Helvética se vio vista como una letra estática, 
clavada, sin ritmo, sin mensaje en sí misma. Si la tipografía es al texto como el color a un 
cuadro, Helvética era una tipografía en blanco y negro.  
 
Sin embargo, nuestros adorados 70 pasaron y dejaron paso al postmodernismo y las mallas 
de colores. Helvetica volvió a coger fuerzas a lo largo de los 90 para, a principios de siglo, 
convertirse en la tipografía de moda de nuevo. Combinada con distintos elementos, en el 
diseño contemporáneo todo vale y Helvetica es de nuevo la tipografía para todo. Además 
de esto los ordenadores Apple llevaron Helvetica de serie, y Microsoft no tardó en -como 
hace siempre- hacer un clon al que llamaron Arial. 
La conclusión: parece que la evolución del mundo del diseño gráfico y tipográfico ha 
llegado a su fin y se ha estancado en un movimiento pendular donde fases contrapuestas se 
suceden. Sin duda seguirán existiendo tipógrafos y diseñadores que seguramente creen 
fuentes interesantes. Sin embargo, a lo largo de todo esto Helvética, como el aire, seguirá 
Taller de Diseño Industrial 5 | Cátedra Galán | FADU UBA 
TP2 Sistema de Comunicación para Paradas de colectivo| 23.11.2009 | Fossati, María Catalina – Samoluk, Emilse Inés| 
Docentes: Galán, Beatriz- Bossi, Gianpiero – Wainstein, Marcela – Meer, Nicolás – Ditmar, Lara 
 
 175 
rodeándote en todo tu entorno y permanecerá inmutable a lo largo de los años. Helvética: 
ámala u ódiala, pero que no te deje indiferente. 
---------- 
Cuando filmamos en Europa, me sorprendió la fuerte presencia de Helvetica en Alemania", 
precisa Gary Hustwit. "Suiza, y muy especialmente Zúrich, también tiene por todas partes 
este estilo (tipográfico). Comienza en la estación y prosigue en la señalización de autobuses 
y tranvías, hasta las placas con los nombres de las calles". 
Gary Hustwit pudo filmar con el camarógrafo Luke Geissbuhler, hijo de Steff Geissbuhler, 
talentoso grafista que emigró a Estados Unidos después de concluir su formación. "Fue 
fantástico", dice Gary Hustwit. "Eso me ayudó a romper el hielo al establecer contacto con 
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FE DE ERRATAS:  
 
Por suerte somos humanos... 
 
1. En los paneles entregados el día 12 de Noviembre, los renders que muestran las 
imágenes del solado, figuran  como solado de prevención y advertencia, donde debería ser 
solado guía. El solado correcto se puede ver en la figura 21, en la pagina 60 de esta tesis. 
 
2. En los paneles de entrega, se ven en los renders que la cartelería con los números de 
línea y sus respectivos recorridos, son un solo elemento, y lo correcto se puede leer en la 
pagina 39 de esta tesis, acompañado por una imagen.  
 
 
 
